REVISTA DE 
AERONAUTILA 


Dirección, Redacción y Administración: Jefatura de Aviación. — Ministerio de la Guerra. 


Dirección postal: Apartado 1047. — Madrid. — Teléfono 20460. 

















































































AÑO IV OCTUBRE 1935 Núm. 43 
— SUMARIO e 
rÁGISAS 
por Francisco Fernándes G-Longoria 0. eco. me 0. ST 
.0S0 DE LOS AVIADORES, por Mariano Puig QUETO vo m0 .oomo0oco crono AD 
;NTACIONES MODERNAS DEL TRÁFICO AÉREO, por José M.4 Ansaldo 495 
vusso a Méjico ES 497 
DOCTRINA FRANCESA DE EMPLEO DEL EJÉRCITO DEL AIRE om... 497 
EL NOMBARDEO DE LAS ESTACIONES Y DE LAS VÍAS FÉ] ', POr Rougeron. .. . .. 499 
TRANSVORMACIÓN DE UN AVIÓN TSKRESTRE EX UN HIDIOAVIÓN DE FLOTADORES, por Felipe Lafita Babio. 503 
MosoxoroK DE Noxnambzo «NorTunor Gasta 2-E> ps 513 
Nusvos xoromeS bx aviación Wiaoir «<Winrtx13D> 516 
Morox Cimxos «Misoro 319 
520 
su 
Isrorxación 53 
Revista DE Presa. 531 
BIBLIOGRAFÍA ... . 536 
Ispica DE REvISTAS 538 
Los artículos de colaboración se publican bajo la responsabilidad de sus autores. 
PRECIOS DE SUSCRIPCIÓN 
/ Repúblicas 1 Número suelto .. 3,50 ptas. PA Número suelto . ptas. 
atrasado ispano- emás 
España. l americanas 





Y Portugal.) Unaño 





3-3 

















WNTEGRAL OE VUELO: 
PATENTE MAYA 
TELMAR-MADRSO, 


CONSTRUCCIÓN Y VENTA EXCLUSIVA: 
Talleres Electromecánicos, C. E. "TELMAR” 
Jiménez De Quesapa, 2. — MADRID 











HON BROTA A po | 














es 


600 


INTEGRAL GIROSCOPICO | ul = 

















Octubre 1935 


REVISTA DE AERONAUTICA 


“(URANJA) vz: 





REIS) 0— 
AERDN. LA 


Publicada por los organismos aeronáuticos 
oficiales de la República Española 

















AÑO IV 


OCTUBRE 





























1935 Núm. 43 
mE E 
Preparación de la guerra aérea 
Por FRANCISCO FERNÁNDEZ G.-LONGORIA 
Comandante de Aviación 
A preparación consciente de un hecho futuro cual- to incesante de los armamentos, puede observarse con más 


quiera, implica y supone un cierto conocimiento de 
las condiciones propias de tal hecho y de las diversas cir= 
cunstancias que habrán de intervenir en su realización. 

Cuando el hecho futuro no es sino una repetición de 
otros ya acontecidos, estos acontecimientos pasados sumi- 
nistran normas y enseñanzas que permiten prever la forma 
en que el suceso venidero ha de desarrollarse. Pero si el 
hecho que preparamos es nuevo por su índole o por su 
alcance y falta, por tanto, la certeza experimental que es 
gener 
1 














Imente base de nuestros actos, será forzosamente 
esario suplir dicha falta con una labor ordenada y mi- 
nuciosa de estudio y con un amplio trabajo de imaginación. 

Toda guerra es, ha 
cuanto en ella intervienen generalmente nuevas armas y 








ta cierto punto, un hecho nuevo por 


medios y circunstancias políticas diferentes que en las pa- 
sada Por esta-causa, el valor de la experiencia 
histórica no puede ser absoluto, sino limitado y relativo, 
cuando se trate de prepararse para una guerra futura. En 
esta preparación las enseñanzas del pasado no pueden ser- 
vir más que jo de orga- 





luchas. 











como punto de partida de un tral 
nización, en el que, ante todo, deben tenerse en cuenta las 
necesidades y factores a que habrá de hacerse frente en 
el porvenir. El olvido de esta condición, no obstante su 
evidencia y su aceptación general, es el motivo de que a 
veces aparezca alguno de los beligerantes con una prepa- 
ración inadecuada y caiga sorprendido por una realidad 
totalmente imprev 











Una síntesis, en líneas muy generales, de la experiencia 
histórica de la guerra, demuestra, principalmente, estas dos 
cosas: 

> 
son consecuencia de las caracteristic 


Que el carácter y hasta la forma de cada guerra 








de las armas y ele- 
mentos que en ella intervienen. 


2 Que la adaptación de los métodos de lucha a las 


ompre ha sido retrasada 








exigencias de las nuev: 
por la dificultad que existe para concebir la verdadera im- 
portancia y alcance de toda innovación y ha venido obsta- 
culizada por la sup: 
cuados a las nueva 
difícil desterr 


armas 











ivencia de viejos métodos, inade- 
s condiciones, pero que ha resultado 








ar. 
En los últimos tiempos, en que el progreso técnico y los 





adelantos mecánicos han dado lugar a un perfeccionamien- 





nitidez aún que en épocas anteriores la realización de 
ambas circunstancia 





que tienen su culminación en la pa- 
sada guerra mundial. ln esta gue e emplean por pri- 
mera vez varias armas totalmente nuevas y se utilizan 
otras ya conocidas, pero provistas de considerables perfec- 
cionamientos. Todas o casi todas habían sido ensayadas 
durante la paz. Y, sin embargo, la preparación de los 
ejércitos se reveló de todo punto deficiente para enfren- 
tarse con las nue formas que dichas armas habían de 
imponer a la lucha. Fué preciso adaptarse apresurada- 
mente a la realidad, marchar detrás de los acontecimientos 
y, bajo el impulso de éstos, variar las disposiciones tácti- 
cas, abandonar ideas que parecían inconmovibles, tomar 
medidas en las que no se había pensado siquiera, transfor- 
mar casi fundamentalmente la propia estructura de las 
fuerzas en pugna, y, lo que es aún más importante, poner 
en máxima tensión a la nación entera para hacer frente 
a una lucha que, por su amplitud, desbordaba los límites 
de todas las previsiones. 

Es evidente que si alguno de los beligerantes hubiese 
sido de antemano capaz de imaginar el desarrollo y las 
particularidades que había de tener la guerra—desarrollo 
y particularidades que no fueron caprichosos, sino conse- 
cuencia y resultado lógico de las nuevas características de 
las fuerzas en contraste—y hubiese amoldado a esta visión 
exacta del futuro la preparación de sus ejércitos, habría 
obtenido rápidamente ventajas de tal importancia, que le 
habrían valido una victoria fulminante sobre sus adver- 





AS 


























rios. 





La preparación de un país para la guerra debe hacerse, 
por esta razón, intentando ante todo penetrar en el por- 
venir, para desentrañar con la mayor aproximación pos 
ble la forma en que se desenvolverá la lucha. 
ro es que esta visión del futuro será generalmente 
ble de alcanzar, porque ha de llegarse a ella por 
medio de una especulación principalmente teórica, basada 
en datos experimentales forzosamente inexactos y aun fal- 
sultado de experiencias llevadas a 











sos, puesto que son r 
cabo en condiciones absolutamente distintas de las reales. 
Pero esto no hace sino poner de manifiesto la importancia 
de dicha especulación, y la necesidad de que el esfuerzo 


imaginativo dirigido hacia el porvenir se apoye en un co- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


y completo 
5 que han de 


nocimiento profundo y en lo posible 
de las posibilidades que encierran los medic 
intervenir en la lucha. 

¿n la preparación de la guerra aérea deberán tene 














muy especialmente en cuenta las consideraciones gencral 
hasta ahora enunci La guerra aérea no es, hablando 
con toda propiedad, un hecho inédito, puesto que en la 
pasada contienda mundial intervino la Aviación como un 
arma ofensiva y hubo 
aóre 


cla: 











episodios de lucha genuinamente 
a poco que se piense en el enorme desarrollo 
imentado desde la pasada guerra las carac- 
de los aviones, y que se reflexione sobre 


Per 












que han expe 





terísticas militares 





entonces se cometieron en el empleo del 
ha de y a la evidente conclusión de que 





los errores qu 







arma nirse 





la guerra aérea futura será, por su forma y por su alcance, 
tan distinta de la pasada, que se la debe considerar como 
un hecho fundamentalmente nuevo. - Será, por consiguien- 
ario, de todo trabajo de preparación, 
desentrañar, en la medida que sea posible, el carácter que 
revestirá este hecho, como resultado lógico de las carac- 
terísticas del arma del Esta investigación de los 
encial 








te, nece: como base 





aire. 





de la guerra aérea, xpesÍmitira determi- 
nar el empleo más s. Y ya en 
sión de ambi 1 de la forma en que puede 
senvolverse la lucha y conocimiento del empleo adecua- 
do del 


















emprender la verdadera labor de 
stirá en establecer un 





preparación de la guerra, que cons 
plan metódico de operaciones aéreas con arreglo a las di- 
ferentes hipótesis de guerra que puedan admitir 








ales 





Vamos a tratar de seguir en sus líneas más gene 
dichos trabaj 
de altura 
sentar bas 





bien entendido que nuestro propósito 
da, pues no intentamos dictar reglas ni 
de doctrina mplemente exponer 





5 firmes 





ino s 














un esquema o programa de la tarea que compete a un 
Estado Mayor de Aviación. ro estudio tendrá to- 
davía otra limitación, y es que s 'erirá exclusivamente 





a las acciones aéreas cuyo objeto sea producir destruecio- 
¡ales y euya conveniencia pueda decidirse en 
tiempo de paz; es decir, que prescindiremos de aquellas 
acciones que puedan venir impuestas por el desarrollo de 
la guerra y asimismo de todas las que habrán de realizarse 


nes superfic 








en ayuda del Ejército o la Marina, esto es, de las acciones 
aéreas de cooperación con las fuerzas de superficie. 


La guerra aérea 






La particu 
por medio de ella puede at 





e cualquier punto de la 





uperficie adonde al- 
Si se aten- 
superior al 
a ahora en la 


tierra o el mar comprendido en la 
canza el gran radio de acción de los avione 
ión e 
h 
1 simplemente 








diera solamente a que este radio de a 








alcance de 1 


armas emplead 


mayor 





guerra, la Aviación 





como un paso 





más en la línea que marca el progreso de los armamentos, 
iwido siempre a aumentar cl 
ructo Pero la 
su aumento 


y se ha di 





pues este prog 





re: 


alcance de las arn tencia des 





S y su po 








¡ón es que 
¿liv de la zona en que 


caracteristica distintiva de la Avia 





de alcance es tal, que la ha hecho 
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se desarrollaba 
de 


a guerra, de la faja de contacto 
ral interior de los paíse: 


e una extensión y una 


esto es 
lle 
adquie 
idad nuevas, cuya consecuencia inmedi 
tender los efectos de Má de los frentes de 








as fue 





As armar 








La guerra por esta caus. 
gene: 





es ex- 





la lucha más 





a ahora se encontr: 





los Ejércitos, a la zona que has res- 
guardada y permanecía tranquila bajo la protección de las 
fue ¿Cuál puede ser la repercusión de esta 
nueva posibilidad en el resultado final de la lucha? 

5i examinamos este he 
la gue 











As armadas. 











10 dentro del cuadro general de 
's ante todo que nos encontramos en po- 
rma que permite atacar a un país en bloque 
, como ocurría hasta ahora, al elemento 





a, veremc 
sesión de un 
y no solament 
—fues 














armado ado especial- 


Esto 


que ese país ha prepa 





mente para resistir el choque brutal de la guerra. 
significa que el concepto y la forma de la lucha entre 
pueblos han cambiado radicalmente. Los contlictos entre 
países no se ventilarán ya en adelante por el solo esfuerzo 
de una parte de su población, a la que se arma y se orga- 
niza militarmente, sino que pesarán en menor o mayor 
scala sobre la totalidad de sus habitantes, ya que, parti- 
cipando los no combatientes de un modo directo en el pe: 
ligro y en li 1, su actitud ha de influir 
por fuer s acontecimientos bélicos. 











2 en el desenlace de los 
n relación con este nuevo aspecto de la guerra 
sticas militare 









$ como 
de la 








examinar las 





Aviación. 





El arma aérea presenta, como cualidades peculiares, una 
gran capacidad ofensiva, puesto que los aviones pueden lan- 
cargados de cualquier clase de 








zar cnormes proyectile: 
agresivo; una gran rapidez de traslación, pues la velocidad 
«de los aeroplanos . en el orden práctico, a los 
400 kilómetros por hora; una libertad de movimientos casi 
soluta, porque el aire es uni y las circunstancias 
meteorológicas que pudieran s áculo para el vuelo 
endo cada vez en número más reducido; finalmente, 
un alcance que, salvo ciertos casos excepcionales, permite 
sobradamente levar la acción aérea a cualquier punto que 
se desee, en el interior del país enemigo. En virtud de 
estas cualidades es indudable que por una acumulación 
de medios aéreos o una reiteración de acciones podrán des 
truírse en todo o en parte poblaciones, fábricas, puentes 
buques, etc. La acción aérea contra el conjunto de un país 
será, pues, efectiva y originará daños y devastaciones que 
or o menor grado se traducirán en desmoralización 








acer 











forme, 








2r un obs 











ns 





























en ma 
de su población, en desorganización de sus servicios im- 
prescindibles y en disminución de su capacidad productora. 

Xos aparecen ya en consecuencia, los siguientes objetos 
y propios de la guerra acre 
Relajación de la moral del pueblo enemigo hasta 








peculiar 
I. 








si es posible, a su total aniquilamiento. 

2." Destrucción t 
medi ión de 1 
bles para la vida del 
de su actitud bélic: 
*  Desorgani 
guirse, de la red de distribuci 





eta como se pueda de los 





1 con 








y elementos indispensa- 








adversario y para el mantenimiento 





ación, en la mayor medida que pueda 
my del sistema de co- 








con 





imunicaciones del país enemigo. 
os objetivos pone de mani- 





sola enumeración de 
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fiesto la enorme repercusión que su logro tendría en el re- 
sultado de una guerra. Siempre se ha sabido que la 
fuer ¡ase firme y los verdaderos cimien- 
tos de toda resistencia. Toda acción militar pers 
último término una finalidad moral. Las fuerzas morales 
sostienen la voluntad de guerra, mantienen la disciplina, 














tas morales son la 











¡gue en 





y dan al espiritu de un pueblo el temple necesario para 
Un 
. Evidentemente, un país vencido. 


vencer las privaciones, los sufrimientos, los peligros. 





pais desmoralizado 
Pero antes, aun conociendo la importancia y la transcen- 
dencia de esta verdad indiscutible, no podía llevarse a cabo 
un ataque directo y profundo a la moral del pueblo enemi- 
go, porque faltaba el instrumento necesario para ello; er 
pre ataques indirectos, y en este orden se 
acudió a todos los procedimientos, desde la propaganda ; 
ritimo. Ahora, 
ialmente 
fuerzas morales de 











so recurrir 











los actos de terror, ha: 
en cambio, con la Aviación se liene el arma 





el bloqueo n 





spes 
apta para atacar directamente a las 
la, y prec 





resistene 





amente en los puntos en que estas fuer- 





guardia de los Ejórci- 
urbanas, en las indus 
te una rígida 
il 


wa actuar 


zas son más vulnerables: en la ri 











ciones 





tos, en las grandes aglome 
i centros donde no e 





s; es deci 
sciplina mili 
presa del páni 
contra las ñ sistencia, constituye su 
cualidad di importante. Y en ella habrá de 
fijarse muy especialmente quien intente penetrar en la 
sencia y el a “a aírca. 

1 
tendrán para la marcha de una guerra los ataques aéreos 
efectuados con objeto de sembrar el pánico entre las gran- 
des masas de población civil, porque no puede saberse 





, en los 








masas pueden ser fá 


Mn] 





ar; en donde 
co. Es ptitud de la Aviaci 










ales de 1 








> de la gue 








is de momento imposible precisar qué consecuenc 





as 


cómo se comportarán estas masas al vivir en constante 
peligro y en continua alarma. Pero todo hace suponer que 
es patrióticas que posea un pueblo 





por muy elevadas dot 





y por mucha que sea su cohesión y disciplina, habrá un 
cierto nivel de devastaciones, llegado al cual, dicho pueblo 
smoralización. 








caerá inevitablemente en una completa d 





Xo se comprende, en efecto, cómo una masa popular diez- 
mada, privada de medios de vida y viendo destruir su ri- 
ir y prolongar la 
en el interior tendrán ad: 
armada: 
e resen- 








queza, conserve la voluntad de resis 





lucha. Los dañe 





producide 





más una repercusión inmediata en las fuerza 
pues indudablemente la moral de estas fuer 
tirá al comprobar que su sacrificio es de una dudosa utili- 











«dad, puesto que no basta para preservar a los demás de 


los rigores de la lucha. Con esto entra en juego una 


actitud que adoptarán las fuer- 





nueva incógnita, que es 1 





crificio útil, en que des 
Xo es aventurado 
taguardia podrá lle- 


zas armadas cuando la idea del 
su moral, haya perdido valor. 
li 
rse en un derrumbamiento de 
pasada guerra mundial nos hi 
zación del ejército y a la sublevac 











r que la desmoralización de la 








gar a tradu 





armada. La 








stir a la desmor: 






as 
de la Mota alemana sin 
ja derrota. Fu 








aber sufrido estas fuerzas nin- 








guna ser solamente el reflejo de las priva- 
or del país. De 
conse 


No es 








ciones y de la desmoralización del inte 








igual manera la sublevación de la Mota rusa fué 
ca interior. 





cuencia de una desmoralización polí 
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exag 
la 





rado, por consiguiente, suponer que por medio de 
érca puedan producirse análogos efectos. 

s medios de producción 

4, bastará 


10 








de le 
indispensables de vi 
€, que un gran número 


Respecto a 
yal 
decir, para resaltarla del 
e operaciones militares y la guerra naval en su conjum 
tienen como única finalidad privar a un país de una [ 


importan 








tribución de clemente 





damer 











de esos elementos. La acción de las fuerzas de supe 





en este aspecto está sujeta a limitaciones impuestas por 
el medio en que actúan y el reducido alcance de sus 
el contrario, puede dirigirse 
de un país: 





armas. La acción aérea, po: 
contra la totalidad de las actividade 
contra sus centros indus- 
es marítimas o terrestres, 
staciones de T. S. H.; 





esenciale 








contra sus fuentes de rique 








triales, contr: 





contra sus rede 
contra sus centrales eléctri sus obras hidráuli 
Xunca antes de ahora podría pensarse en realizar un ataque 
tan a fondo a un país: una agresión tan directa v combleta 
íntimo de vitale 






Ss. 











fue 





a lo m 
La Historia nos demuestra claramente que la sola priva- 





1 comercio exterior ha derrumbado 





ción de una parte de 
la moral de naciones fuertes, victoriosas en otros terrenos, 
s de vencedoras en vencida 





s 





y ha convertido a estas nacion 
¿Cómo dudar de que la acción aérea que gravita no sólo 
sobre el comercio exterior sino tamb »bre el interior, 
y que ataca en bloque a toda la economía nacional, pueda 
conducir al mismo resultado ? 
Resumiendo ambos aspectos de la a 
la decis 

















n aérea, ósta 





¡ón de la guen 





aparece como capaz de obtene: 








siempre que sus efectos morales o materiales st 
riores a los que el enemigo pueda soportar sin doblegar 
Por tanto, la acción aérea 


can supe- 


su voluntad de resistencia. 
será o no decisiva según que las destrucciones y daños 
que produzca alcancen o no una cierta importancia. De- 
bemos comprobar si es o no posible llegar a este límite 








necesario. 

La Aviación es, sin duda alguna, el arma más potente 
y de más general aplicación utilizada hasta ahora en la 
guerra. Y esto por dos razones: porque la bomba de 
Aviación es el proyectil de mayor peso y carga agresiva 
que en cada caso puede emplearse la 
bomba y el agresivo adecuados al objeto que 
En su aspecto más interesante, de arma dirigida contra las 
resistencias morales, cuenta la Aviación con un auxiliar 
poderos En su objeto de causar d 
trucciones materiales dispone de bombas explosiva 











> CONOCE, Y porq 








e desee. 














mo en los ga 





apro- 


piadas a la resistencia de cada blanco, y de bombas incen- 
. de terribles efectos. 


Es de una evidencia absoluta 
que si se consigue alcanzar a cualquiera de los objetivos 
que sean blanco de los ataques aéreos con un cierto nú- 
la destrue- 


diar 














“acterísticas adecuad: 
será lo suficientemente completa 


s de e 





mero de bombas 
ción de esos objetivos 
para obtener el efecto bus 








ado. 








guiente, en la necesidad 
«dle alcanzar al blanco con un cierto número de bombas 


rel nú- 





El problema se centra, por cons 








listo podrá conseguirse siempre, con tal de lanza 
mero de bombas preciso para que, aun a pesar de la dis 





persión, se obtenga dicha cantidad de impactos. 
Hay quien pretende achacar a la Aviación una falta de 
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eficacia basándose en que el bombardeo aéreo no tiene una 
precisión absoluta. Pero este mismo defecto lo tienen en 
igual o mayor grado el cañón y el fusil. Probablemente 
una persona que jamás hubiese conocido un arma de fuego 
y sólo se informara de que para causar una baja en la 
guerra es preciso dispararla cientos o miles de veces, lle- 
garía a la conclusión de que tal arma es un artefacto 
inútil. Nadie, sin embargo, sustentó tal opinión. Cuando 
la experiencia demostró que se necesitan cientos de dispa- 
ros de fusil o de cañón para producir un impacto, no s 
pensó en abandonar estas armas, sino que se hizo todo lo 
contrario: aumentar su número y aumentar su rapidez de 
tiro, hasta obtener un gran volumen de fuego. Lógica y 
naturalmente, la Aviación ha de seguir el mismo camino: 
aumentar el número de aviones y su carga de bombas. 
Esto conducirá a efectivos extraordinariamente superior 
a los actuales. Y estas grandes masas de aviones tendrán 
ya, sin duda, la capacidad ofensiva adecuada para causar 
un volumen de destrucciones cuyos efectos puedan decidir 
la guerra. 

Pero indudabiemente en la guerra no basta con que exis- 
ta la posibilidad de efectuar una acción. Es preciso que 
































esta acción pueda realizarse a pesar de la resistencia que, 





a no dudar, habrá de oponerle el contrario. Dada la im- 
portancia de la acción aérea, es evidente que se recurrirá 
a cuantos medios de defensa puedan arbitrarse contra ella, 
La eficacia de estos medios de defensa es la que, en último 
término, determinará el valor del arma aérea 

Para la defensa contra los ataques aéreos existen medios 
que podríamos llamar directos, que son aquellos que tratan 
de impedir que los aviones en vuelo hacia sus objetivos 
lleguen a cumplir su cometido, y los que tienen por objeto 
limitar los efectos de las agresiones aéreas. Constituyen 
los primeros o activos la Aviación de caza y las armas 
antiaéreas, y los segundos o pasivos los abrigos contra 
bombas o gases y la organización que trata de localizar o 
disminuir los efectos del bombardeo. 

La relación actual entre la ofensa aérea y esta defensa 
directa, parece acusar una ventaja a favor de la primera. 
No parece, en efecto, que puedan impedirse los ataques 
aéreos, ni tampoco que puedan reducirse sus efectos en una 
proporción importante. La defensa activa producirá evi- 
dentemente pérdidas al atacante. Pero se puede desde 
luego afirmar que el aumento de velocidad y altura de 
vuelo de los aviones de bombardeo realizado en los úl- 
timos años dificulta en gran escala la acción de la defensa 
activa, por cuya causa parece que la eficacia de esta defensa 
será, en general, insuficiente. La seguridad que sin em- 
bargo existe de que el atacante sufrirá pérdidas, habrá de 
tenerse en cuenta al emprender cualquier acción aérea; 
pero únicamente en igual forma que se tienen en cuenta 
las pérdidas en cualquier acción terrestre o naval, esto e: 
empleando los efectivos necesarios para que, aun descon- 
tando las bajas que se esperen, sus cfectos alcancen el 
volumen deseado. Para el objeto de nuestro estudio, que 
es solamente la preparac: i i 
esta última conclusión es la que m 
























m de acciones areas 








puede interesarnos. 
Otro modo de evitar los ataques aéreos es destruir en 
tierra la Aviación contraria. Comoquiera que esta Avia- 
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ción estará situada fuera del alcance de las armas del 
IEjército o la Marina, únicamente el arma aérea podrá 
llevar a cabo esta labor. 

Es indudable que mediante una serie de bombardeos 
aéreos contra las bases, parques y fábricas de material 
acronáutico de un país pueden ocasionarse tales daños y 
pérdidas a su Aviación que incluso lleguen a imposibilitar 


a ósta para cualquier acción de importancia apreciable, o 





sea, que la anulen prácticamente. 

Dada la mayor facilidad con que se destruirán los ele- 
mentos de una Aviación en reposo, en comparación con 
las dificultades que existen para destruirla en vuelo, y dado 
también que operando de esta última forma sólo se priva 
al enemigo de una parte de sus efectivos, que puede fácil- 
mente reemplazar, mientras que con el bombardeo de bases 
y fábricas no sólo se destruyen los 
que sibilidad de reemplaz 
aparece este sistema como el más eficaz para defenderse 








aviones en servicio 





ino 





se deja al enemigo sin po: 





rlos, 





de la acción aérea. 

Encontramos, por consiguiente, que la eficacia de la de- 
fensa aérea depende en su mayor parte de la aptitud o 
capacidad ofensiva de la Aviación defensora, y que la 
guerra aérea, al ejercerse en un sentido defensivo, se di- 
rige en primer término contra las fuerzas aéreas enemigas. 

Esto nos lleva a considerar un nuevo objeto de la guerra 
aérea, que será: 

Destruir, ya sea en vuelo, ya en sus bases, parques y 
fábricas a la Aviación enemiga, hasta dejarla imposibilitada 
para realizar cualquier acción apreciable. 

Conviene detenerse sobre este nuevo aspecto de la guerra 
aérea. 

La destrucción de la Aviación enemiga hasta incapaci- 
tarla para realizar cualquier acción de importancia apre- 
ciable es lo que Douhet llama conquistar el dominio del 
aire. Veamos qué consecuencias tiene este dominio en 
el desarrollo posterior de la guerra. Y para ello nada 
mejor que copiar del propio Douhet las siguientes pala- 
bras: “El dominio del aire suministra a quien lo posee la 
ventaja de sustraer todo el territorio y todo el mar propio 
«a las ofensas aéreas enemigas, y de sujetar todo el terri- 
torio y todo el mar enemigo a las ofensas aéreas propias. 

“Esta ventaja es tal, dada la capacidad de carga y el 
radio de acción de los modernos medios aéreos y la efica- 
cia de las actuales materias destructoras, que, si se poseen 
fuerzas aéreas adecuadas, se puede ¡legar a destruir las 
resistencias materiales y morales del adversario, es decir, 
a vencer, independientemente de cualquier otra circuns- 
tancia. 

“Ta 
riales 
ofensa 





















o no se puede negar, porque las tencias mate- 
morales del enemigo se destruyen por medio de 
y se pueden causar ofensas mediante medios 
aéreos. Será cu ' la calidad 
de las ofensas aéreas necesarias para destrozar las resis- 











tene 





jas mate 





jales y morales del advers 





rio, pero eso por 





el momento no interesa, dado que con el inci se 








poseen fuerzas aéreas adecuada 
exp 
tales que corresponc 


he querido justamente 


aéreas deben ser 





r la condición de que las fuer: 





mal 





esto es, que posean la capa- 
rio la cantidad y calidad de 





cidad de e 
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ofensa que sea precisa para destruir las resistencias ma- 
teriales y morale: 

“Ahora bien, si el dominio del aire, ejercitado con una 
adecuada fuerza aérea, asegura la victoria, independiente- 
mente de cualquier otra circunstancia, viene como conse- 
cuencia lógica e inmediata que la fuerza aérea apta para 
la lucha por la conquista del dominio del aire, esto es, el 
Ejército del Aire es el medio idóneo de asegurar la victo- 
ria, independientemente de cualquier otra circunstancia, 
cuando resulte apto para vencer en la lucha por la conquis- 
ta del dominio del «ire, y para ejercer tal dominio con 
fuerzas adecuadas al objeto.” 

La concepción genial de Douhet, en la que, por primera 

mirando cara a cara a la nueva arma, se ha penetrado 
últimas posibilidades, para llegar a una consecuen- 
cia que revoluciona las ideas tradicionales de la guerra, 
comprende, pues, dos extremos: conquista del dominio del 
aire para sustraer el territorio y el mar propios a la acción 
aérea enemiga y para facilitar la acción aérea propia, y 
ejercicio del dominio del aire sobre todo el territorio y todo 
el mar enemigo con fuerzas aéreas adecuadas para des- 
truir las 1 ias materiales y morales. 
)lamente en el primero de ellos, vemos que 
el dominio del aire presenta una doble ventaja ofensiva y 
defensiva. En el primer aspecto, su repercusión en el re- 
sultado final de una guerra será decisiva, por cuanto evita- 
rá que un país resulte vencido por la acción de las fuerzas 
aéreas enemigas. En el segundo aspecto, su influencia 
en la decisión también será importantísima, porque los 
ataques aéreos contra el territorio y el mar enemigo se 
podrán realizar en condiciones sumamente favorables para 
obtener los efectos materiales y morales nec 
decidir la lucha. 











Si 








en sus 


























sarios para 


Tal vez sea, sin embargo, útil señalar que en la relación 
actual entre la ofensa y la defensa aérea activa—Aviación 
de caza y armas antiaéreas—no parece que sea condición 
previa indispensable para causar tales efectos decisivos la 
posesión del dominio del aire, sino que parece que dichos 
efectos podrán conseguirse a pesar de la oposición de la 
defensa activa. 











De otra parte, el dominio del aire no será, en general, por 
sí mismo decisivo, sino que una vez conquistado ese do- 
minio deberá continuar la acción aérea hasta conseguir los 
objetos de la guerra aérea primeramente señalados, los 
cuales, por esta razón, pueden llamarse fundamentales. 

La conquista del dominio del aire, por tanto, debe con- 
siderarse como el único medio verdaderamente eficaz para 
defender a un país de los ataques aéreos y como el mejor 
modo de evitar la destrucción de la Aviación propia. La 
necesidad de luchar por la conquista del dominio del aire 
estará, pues, en relación directa con la capacidad ofensiva 
de las fuerzas aéreas enemigas. 

Hasta ahora hemos examinado únicamente los objetivo 
que pudiéramos llamar exclusivos del arma aérea, esto es, 
aquellos que en general sólo pueden ser atacados por medio 
de la Aviación y que no tienen relación directa con el des- 
arrollo de la guerra terrestre o naval. Pero indudable- 
mente la ac puede ejerce también contra las 
fuerzas terrestres o navales. En esta nueva aplicación 

























án aér 
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las fuerzas aéreas pueden actuar de dos modos: coinci- 
diendo en tiempo y lugar con las de superficie, con el solo 


obj 








to de reforzar con sus medios de agresión la acción 
de las armas del Ejército y la Marina, o independiente- 
mente de estos últimos, atacando elementos militares o na- 
uados fuera del alcance de las fuerzas 








vales enemigos s 
propias y cuya destrucción interese a los fines de la guerra 
o a los altos mandos de tierra o mar. La acción aérea 
casos persigue objetos específicos de la guerra 
o naval. Pero ello no puede en ningún modo 








derar a la Aviación como un 
arma secundaria subordinada al Ejército o la Marina, por 


ser razón suficiente para con: 





igual causa que no pueden considerarse como accesorios 
la Marina ni el Ejército cuando ambos coinciden en una 
operación combinad: 





l arma aérea, cuando actúa ofen- 
amente en ayuda del Ejército o la Marina, procede exac- 








tamente en la misma forma que cuando persigue objetos 
lusivos de la guerra aérea; únicamente aco- 
uda de otras fuerzas nacio- 





especiale 





moda y dirige su acción en 


nales al objeto único y común de la guerra: quebrantar 


la re 





istencia del enemigo. 


* o * o * 








Resumiendo cuanto va expuesto podemos decir que la 
guerra aérea, en sus rasgos más generales, consistirá en 
una serie de acciones ofensivas estudiadas y realizadas con 
el propósito de destruir las resistencias morales y mate- 
riales del enemigo. Estas acciones aéreas perseguirán los 
siguientes objeto: 

a) Aniquilar la moral del enemigo. 

b)  Destruir sus medios de producción de elementos in- 
dispensables. 

c) Destruir o cortar sus comunicaciones interiores y 
'xteriores. 

d)  Destruir sus fuerzas aéreas. 

e) Atacar sus fuerzas militares y navales. 

La acción aérea conducirá a la decisión de una guerra, 
independientemente de cualquier otra circunstancia, siem- 
pre que las características y el empleo de las fuerzas aéreas 
sean los adecuados para conseguir la destrucción de las 
sistencias morales y materiales del enemigo. 

La acción aérea se ejercerá principalmente contra el in- 
terior de los países, atacando sus actividades no militare: 
Esta particularidad hace que la guerra aérea en su propia 
esencia sea distinta de la terrestre o naval. 

El gran número de objetos que aparecen como peculia- 
res de la guerra aérea han de dar a esta guerra una va- 
riedad extrema, en la que el mando ha de encontrar ancho 
campo para sus iniciativas. Por esta causa el éxito de la 
guerra dependerá en modo muy principal de la genialidad 























re: 




















del Alto Mando aéreo y de la adecuada preparación de 





ciones. 





o exige en el Alto Mando y en el 
Estado Mayor de Aviación un conocimiento completo del 
arma que van a utilizar, esto es: un conocimiento profundo 
de la Aviación en todos sus aspectos, y entre éstos del 
más importante y fundamental de todos, el vuelo, que es, 
en definitiva, la base de toda acción aérea y en donde esta 














acción encuentra únicamente sus propios límites. 
(Continuar 
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los aviadores 
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Comandonie médico. Jefe del Ser 








AS cond 
s actividades prof 


iones especiales en que el aviador desarrolla 
ionales, dan a su trabajo orgáni- 








E 


co unas caracteristi 
demá 





s completamente distintas a las de los 
trabajos y al desgaste natural por ellas producido; 
mbién en que, de la misma ma 
s normas de reparación de este 







cabe por lo tanto pens 
nera, distintas deben ser |, 





desgaste y de recuperación de las energías consumidas en 
el uso de dichas actividades; pueden resumirse, no obs- 
tante, en un s mino, comprensivo de todos los as- 





pectos en que puede estudiarse la cuestión, y este término 
es el de descanso o reposo; entendiendo por tal, en nuestra 
opinión, el conjunto de prescripciones a que el aviador debe 
someterse para reponer su natural desgaste orgánico, pro- 
ducido por la práctica profesional, para siempre estar « 
punto del ejercicio de la misma. 

“Todo órgano que ejecuta una función o trabajo necesita, 
después de su período de actividad, otro de inactividad o 





nso, en el que a la vez que se expelen los productos 
de desecho, que durante las combustiones orgánicas del 
trabajo se producen, y que por su carácter tóxico Íorzosa- 
mente han de 








er nocivos si no se eliminan, ingresa o asi- 
mila los materiales de consumo, que ha de necesitar para 
una nueva puesta en servicio de sus actividades, y este 
periodo de silencio es aprovechado en cada órgano en 












forma de descanso; los organismos más rudimentarios, los 
unicelulares, que por serlo así, compendian en funciones 
ncillas las complicadas que se desarrollan en les multi- 
celulares, también están sometidos a esta ineludible ley 
natural del reposo; y en los organismos complicados, aun 
aquellos órganos que por su función esencialmente vital 
parec:: que nunca habrían de estar quietos, tienen no obs- 
tante, sus indispensables momentos de reposo; tal ocurre 
al corazón en su fase diastólica, en la que pasivamente es 





aprovechada por la célula cardiaca la dilatación que pro- 





duce la llegada sanguínea, para reparar sus energías, as 
milar principios nutritivos, eliminar los de desecho, y estar 
en condiciones de entrar en la nueva tase sistólica o de 
actividad, cumpliéndose con esto la includible le 
nica, de la alternancia entre la actividad y la inactividad, 
el trabajo y el descanso; el organismo entero, conjunto 
de órganos con funciones tan distintas y actividades tan 








orgá- 









dispares, no podía por menos que estar sometido a esta 
obligada e inexorable ley del descanso, y en su descanso 
global, los distintos órganos que lo componen, tienen su 
ocasión más propicia de reparar sus desgastes funcionales 
para, llegado el momento del trabajo, estar en las debidas 














condiciones de preparación para el mismo. 





De todos los sistemas orgánicos, el mus: y el ner- 








vioso son los más necesitados del descanso, ya que son, 
por su difusión por todo el organismo y por lo casi con- 
tinuado de su funcionamiento, los que más se desgastan 


por lo 


y 











anto los que con más necesidad precisan de repone 





vicio Sanitario de la Aviación Militar. 





sus pérdidas ; claro es, que aun en estos dos sistemas orgá- 


nicos, el nervioso es el que verdaderamente puede decir: 








que casi no tiene momento de reposo, ya que por su misión 
directora y regulatriz de las distintas funciones orgánica: 
ha de atender en todo momento a las exigencias de las 
mismas, y por eso su descanso, en la acepción abstracta 








de la palabra, no puede ser nunca global o total, pues ha 
ado al de los Órganos a quienes 
nervioso, el de la vida vege 





de estar 





mpre subord 





inerva. un sisten 
tativa, cuyo funcionalismo callado y oscuro es ca 
er menos brillante istensible que 





iste 
i ince- 








sante, y que no por 
el de la vida de relación, deja de ser tan útil e importante 
como éste. Pues bien: a pesar de todo, los nervios de 
la vida vegetativa tienen también sus momentos de re- 
poso, cuya génesis íntima aun no está del todo esclarecida, 
no obstante las tintas teorías 5 y quimicas del re- 
poso nervioso, y del mecanismo de los lipoides neuronales 
en las teori 











del sueño. 

Con todo lo que precede, hemos querido llevar al ánimo 
la idea de lo ineludible del descanso 
anismo, en la can- 





del que lea estas línea 





y de la necesidad de someter a él al or; 
tidad y condiciones debidas, si no queremos que el orga- 
nismo, en su esfuerzo ciego por obtener lo que le es ind: 











pensable, tome el descanso en condiciones que puedan no 
o perjudiciales, o bien que la persistencia 
do, ca- 





convenient 








jonar al organismo el descanso de 





en no propor 
sione perjuicios tal vez irreparables. 
correspondientes al descanso en 








s0S 





Las pr 
distintos aspectos, entran dentro de las de la higiene ge: 
anismo, y de las de la particular de los órga- 


cripciones 


neral del or; 





nos y funciones. 

Si analizásemos detalladamente cada una de las fun- 
ciones orgánicas, veríamos en seguida, que a cada una de 
ellas sigue su correspondiente periodo de reposo tras el 
de actividad, y que sin la debida ponderación entre ésta y 





aquél, no es posible el buen funcionamiento del órgano de 
que se trate. Algunos ejemplos nos bastarian para hacer 


dea. 





comprensible nuestra 
¿l aparato digestivo precisa, tra 
en que la digestión se descompone en sus distintos tramos. 


los distintos tiempos 








de uno tal vez más largo de reposo, en que los distintos 
ón 





Órganos y tejidos que lo componen renueven su provis 
de fermentos glandulares, para estar preparados a una 

nueva digestión. 
El diástole pupilar o midriasis (dilatación) que durante 
cosa que la relajación de 
poso de la misma. 





el sueño se produce, no es otr 


la musculatu 








al de y 





como 





La relajación de los más principales grupos musculares 
durante el sueño, es la más manifiesta prueba de la inacti- 
vidad de la fibra muscular, y de su correspondiente reposo. 

Mil ejemplos más podríamos aportar, pues hab, 


mos, en 





tantos 








como órganos y funciones estudiás oyo de todo 
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lo que va expu de los que hacemos omisión, en gracia 
a la natural indole puramente informativa de este trabajo. 

Si de todo ello deducimos la conveniencia o, mejor aún, 
la necesidad del reposo o descanso orgánico, volviendo a 
acipio de este trabajo, compren- 
ste di 











concepto expuesto al pr 





deremos cuán importante debe ser el estudio de 
iadores, dadas las peculiares caracteristicas 
sionales. 





canso en los a: 
«de sus actividades prof 









lo reposo; pero esto enun- 
i, carecería del valor de orientación 





ciado simplemente 
que deseamos tenga 





1 estas lineas, para de ellas deducir 





las conclusiones más beneficiosas para el mismo, 
En términos generales, el reposo diario del aviador en 


actividad proiesional, debe ser lo suficientemente prolon- 





gado para compensar con él su gran consumo de energías; 
y comprendiéndoio asi. a medida que la intensidad de la 
vida profesional del aviador va evolucionando, en relación 
al progr actividades profesionales, parece que 
también va evolucionando el tipo moral y físico del avia- 


so de su 








pi 
dor, que comprende cuán preciso le es el ahorro de ener- 
jas, y el innecesario malgaste de 1 ya que por 
muchas que tenga acumuladas, todas podrán serle preci- 
sas, en los momentos de la dura vida profesional a que 
forzosamente ha de verse sometido en muchas ocasion 
Por eso no es lo mismo todo aquello que pueda referi 
al aviador deportivo, que al aviador profesional; en aqué- 
llos la: y prescripciones del descanso pueden tener 
una mayor holgura, ya que la amplitud con que ellos ejer- 
cen su deporte, les permite aplicarse a la práctica de éste, 





mismas, 














regla 





en los momentos en que voluntariamente se encuentren en 
las más óptimas condiciones de reposo. 








En el aviador profesional no puede mirarse este pro- 





blema con la misma indiferencia, ya que forzosamente ha 
de estar siempre en las condiciones necesarias de vuelo, y 
por lo tanto su reposo debe ser administrado rigurosa- 
mente, lo mismo que todo lo referente a su vida; es decir, 
que a un trabajo determinado, debe corresponder su co- 
rrespondiente y determinado reposo. Por eso tampoco 
podemos en este término del profesionalismo, equiparar el 
reposo del aviador militar al del que no lo 
último, dentro de 
de vuelo, su actividad más uniforme y 1 reglada ; 
casi siempre se desarrolia en las mismas condiciones, tanto 
por lo que se refiere a duración del trabajo diario como a 
las circunstancias del mismo, y por lo tanto podríamos 
hasta cierto punto llegar a establecer la fórmula numérica 
ya que todos sus valores nos son 
y tan sólo con la adición de un pe- 


En este 





las excepcionales y duras condiciones 











«de un descanso, casi to- 
talmente conocidos, 
queño coeficiente de error, podríamos llegar con una pre- 
cisión casi absoluta a establecer su ecuación de reposo. 
En el aviador militar, los datos que habrían de servir- 
nos de base para el establecimiento de la fórmula de su 
descanso, ya no son tan constantes, y por lo tanto no po- 
dríamos nunca llegar a la ecuación precisa, ya que los tér- 


minos de ésta han de experimentar forzosamente infinitas 














variantes, en armonia con las infinitas circunstancias de 
jador militar. ¿Quién sería capaz de 
jador militar en paz 
no digamos cuán distintas 








las actividades del a 
r las unidades de trabaj 
del mismo en guerra ? 





de un a 


Y 
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habrían de ser las correspondientes a las distintas especia- 
lidades, y a las condiciones en que las mismas se desar 
Man. Por todas estas razones, al cálculo matemático habrá 
de sustituir aquí el cáleulo aproximado o de probabilida- 
des, y ya dentro de éste, conceder siempre un margen de 
or en ventaja al número de horas de des: Hemos 








y- 











SO. 





de procurar en todo esto no proceder nunca con la idea 





preconcebida del máximo descanso, para no caer en el 
error opuesto: el del embotamiento por excesivo reposo. 

Xo debemos tampoco dejar de mencionar aquí aquellos 
casos de descansos especiales, que deben preceder a la pre- 
paración de las grandes pruebas aviatorias (raids, com- 
peticiones, ete.) y deben seguir a las mismas, pues en estos 
sos la previsión debe superar a todo cálculo. 

Debemos no obstante aclarar algo los anteriores con- 
ceptos, y preci Igo la parte práctica de los mismos, ya 
que el que lea este trabajo, bus: 
tico que unas disquisicione 

Vamos, pues, a intentar hacerlo, dando en este momento 

















ca 











cará en él algo más prác- 








teóricas sobre el reposo. 


al término reposo su acepción general de descanso o sueño. 
Creemos que el correspondiente a un aviador militar en 
eje no debe ser menor de 
nueve a diez horas, y que todo aquel que prepare un gran 
fuerzo aviatorio, debrera llevar una preparación de sueño 
alente a la cifra indicada, incrementada algo más en 





lo activo de su profesión, 





es 
equi 
proporción al esfu 

Los efectos de la falta de descanso, se manifiestan mu- 











chas veces en forma imprevista e independiente de las que 
las distintas condiciones de vuelo producen en el orga- 
nismo. nuestra ya no corta convivencia con aviadores 
militares, hemos tenido más de una ocasión, de ser so- 
licitados para darles nuesira opinión, sobre los para ellos 
inexplicables fenómenos ocurridos durante vuelos norma- 
les en individuos en perfec s de apti- 
tud: y analizando cada caso particular, ahondando en la 
investigación de las circunstancias de los mismos, siempre 
hemos encontrado una base de falta de descanso ocasio- 
nal o habitual, que por s 















condiciones sic 











sola o sumada a alguna otra tam- 
bién anormal, nos pudo explicar aquello que tan sorpren- 
dente parecía, y poner en claro la patogenia de aquella al- 
ión, al mismo tiempo que sirvió para poner en guar- 
dia a los interesados, sobre la conveniencia de un reposo y 
régimen de vida particular y adecuados a la vida profe- 
sional activa del aviador militar. 

En más de una ocasión, accidentes de Aviación de con- 
s desgraciadamente irreparables, pudieron haber- 
er tenidas en cuenta las debidas normas y 
fórmulas referentes al descanso y régimen de vida. 

Afortunadamente, como ant 
progresiva de la cultura profesional del aviador, va dando 
cabida cada día a más conocimientos y, ndo un esta- 
más acabado, acerca de su per- 
hoy ya se rinde 
no sólo de 
la higiene general sino de la profesional, y en ésta, Caben 
perfectamente aquellas referentes al descanso, y por ello 
creemos merecen el comentario de un pequeño trabajo. 

Como complemento de todo lo que llevamos expuesto, 
ición de las más idóneas 











secuenc 
> evitado, de 















decimos, la perfección 











forn 
do de conciencia cada vez 
sonalidad y maneras de pe 








eccionarla ; 
el debido culto a las distintas prescripciones, 











deberíamos hacer ahora una expe 
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condiciones del reposo, y hablaríamos de todas las reglas 
que, referentes al sueño, pueden encontrarse en cualquier 
tratado de higiene o cualquier artículo de divulgación cien- 
tífica; estimamos que tal vez se haria desmedidamente 
larga esta exposición, toda vez que aun nos queda por 
enfocar otro aspecto muy interesante; mas no podemos 
por menos de mencionar, que, por lo que a duración se 
refiere, a las ocho horas que corresponden a una persona 
una o dos más 














de vida y trabajo normales, debe sumarse 
en el aviador militar en activo; y que las condiciones de 
habitación deben ser aquellas que aseguren la oscuridad 
y silencio más completos, así como la ventilación más 
gular y suave y temperatura más moderada; que la posi- 
ción más conveniente, es la de extendido en la máxima re- 
lajación muscular, y en decúbito lateral derecho, con el 
fin de que el hígado por su peso no gravite sobre el resto 
de las vísceras abdominales ni sobre el corazón; la cabeza 
demasiado alta ocasiona, además de perjudicial encorva- 
miento de la columna vertebral y de la medula cervical, 
deficiente riego sanguíneo del encéfalo, con los correspon- 
dientes trastornos de isquemia (anemia) cerebral, que 
hacen que el sucño sea imperfecto por deficiente nutrición 
encefálica, y congestión pasiva por obstáculo a la circula- 
ción venosa o de retorno. Desconfiemos de la salud perfec- 
ta de aquellas personas que duermen mal, o aun de la de 
aquellas, que durmiendo como un plomo, ven turbado su 
sueño por ensueños o pesadillas; siempre, si estudiamos 
detenidamente estas cosas, encontraremos alguna falla or- 
gánica, bien en forma de trastorno circulatorio por car- 
diopatía, arterioclorosis, etc., bien por intoxicación endó- 
gena (de origen digestivo, renal, etc.) o exógena (toxicosis 
alcohólica, tabáquica, ct 

Vemos, por lo tanto, cuán importante es un bien dormir, 
como regulador del funcionalismo orgánico, y en especial 
del sistema nervioso, supremo controlador de todas las 
actividades vitales en general, y en nuestro caso de las 
especiales del aviador. 

Mas no sólo en este trabajo queremos ocuparnos del 
descanso diario del aviador, como elemento indispensable 
de su vida profesional. 

La profesión de aviador, como al principio decimos, es 
de las que por sus intensas características, agota más pronto 
las energías y recursos de los organismos que a ella de- 
dican sus actividades, con la intensidad que al aviador mi 
litar tienen que exigirse; por eso no es extraño, que este in- 
tenso desgaste se maniñeste rápidamente, y en una forma 
más o menos ostensible, en aquellos aviadores que, aun en 
posesión de una perfecía integridad anatómica y fisiológica, 
y sometidos al régimen de vida más a propósito a su pro- 
fesión, se dedican de una manera intensa y decidida, con 
verdadero espiritu profesional, a las prácticas duras y 
múltiples del vuelo militar. 

En ellos se manifiesta este agotamiento, bajo la forma 
de una gama variada de síntomas y trastornos físicos y 
psíquicos, que desde la más leve manifestación de cansan- 
cio, o algún trastorno funcional de inexplicable origen y es- 
sa importancia al principio, llega después a constituir, 
lo que se conoce con el nombre de mal de los aviadores 

En la patogenia de este mal han hecho estudios e inves- 
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tigaciones las más destacadas personalidades científicas 
que desde los cont s de la Aviación se han dedicado 
al estudio de la Pisiología y Medicina de los aviadores; 
caracterizados Institutos de estudios médicos de 





los más 





de este asunto; 
la insuficiencia 
de adrenalina por trastorno de las cápsulas suprarrenales, 
hasta las modernas del Instituto Médico Legal Mussolini; 
las del Dr. Huszcha, del Centro de Estudios Médicos de 
¡ación de Varsovia; los de la Facultad de Medicina del 
ados Unidos; los de los Institutos de Me- 
dicina de Aviación de la Argentina, y tantos otros que 
podriamos mencionar; todos ellos, al explicar la patogenia 
del mal de los aviadores, y cualquiera que sea el punto de 
vista de fisiología patológica desde el que pretenden ex- 
plicarlo, están de acuerdo en que la causa fundamental del 
mismo, es el ejercicio intenso y prolongado de la Aviación. 

Conocida la causa del mal, fácil es en lo posible buscar 
adecuado remedio al mismo, adoptando las debidas pre- 
cauciones para evitar su producción, o tomando las ne- 
cesarias 
una ve 











medidas curativas para la curación del mismo, 
iniciado o desarrollado. 

Si importante es curar un mal, más aún lo es evitar 
se produzca, y en el mal de los aviadores hay grandes 
probabilidades de lograr su no aparición, si procuramos 
poner en práctica aquellas medidas, que a una perfecta 
higiene y vida del aviador, unan el debido reposo o des- 
canso, no sólo diario, sino el obligado extraordinario, a 
que deben someterse todos los aviadores, y especialmente 
los militares en ej 

















ste descanso no sólo 
consiste en el debido reposo, precisa además la absoluta 
suspensión periódica de las actividades aviatorias, y colocar 
al aviador en un ambiente totalmente alejado de sus afanes 
profesionales; nada más adecuado al logro de esta finalidad 
que un sanatorio de reposo para aviadores, en el que tu- 
vieran obligatoria y periódica permanencia todos, absolu- 
tamente todos los que durante el año se dedican a la 
práctica activa del vuelo. 

Comprendiéndolo así, en algunas naciones que a su 
Aviación dedican atención preferente, hay establecidas 


ercicio activ 











estas colonias o sanatorios de reposo para aviadores, y las 
sitúan en los sitios más apacibles, bellos y tranquilos, como, 
por ejemplo, el que Italia tiene en la isla de Nisida, pró- 
ma a Nápoles, para convalecientes y fatigados. 

Bien merece la pena de que a nuestros aviadores se 
dedicase algo de atención en este aspecto sanitario en la 
próxima organización de la Aviación Nacional, ya que, 
decimos, es de todo punto indispensable pro- 
porcionar al aviador militar en ejercicio activo profesional 
un descanso o reposo periódico y más o menos prolon- 
gado, según su estado general, que sirva de eficaz repa- 
rador de sus energías agotadas o a punto de agotarse. 

Por fortuna, en nuestro país no escasean los lugares 
que pueden considerarse como ideales para el estableci- 
miento de un Sanatorio o Clínica de reposo para aviado- 
res; y disponiendo en abundancia de la primera materia, 
el resto no puede considerarse cosa imposible de conseguir, 











como ant 











si todos ayudamos, cada uno dentro de su esfera de ac- 
ción, con los medios de que pueda disponer. 
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Orientaciones modernas del tráfico aéreo 


Por JOSÉ M.” ANSALDO 
Piloto Jefe de la L A. P. E. 


Hay que volar alto por economía, regularidad y confort 


IN pretender volar por la estratósfera, cosa en la que 
por ahora no cabe pensar, la tendencia actual en las 
grandes líneas aéreas es la de volar muy alto y elevarse 
cada vez más. Alturas de crucero de 3.500 y 4.500 me- 
tros, consideradas hasta hace muy poco como inadmisi- 
bles para aviones de pasajeros, son hoy corrienteméente 
empleadas en los largos trayectos, y es de presumir que 
en plazo no lejano se suba aún bastante más. 
Las ventajas que ofrecen este proceder y tendencia son: 
economía, regularidad y confort para los pasajeros. 





* Economía 


El mayor rendimiento que puede obtenerse de un avión 
volando a gran altura produce considerable economía. 

Dos son los factores que influyen en dicho rendimiento 
Primero, mejora de la polar total del avión, debido a pe: 
der importancia el frenado ejercido por los órganos no 
sustentadores, al disminuir la densidad del aire. Segundo, 
mejor utilización del ala por empleo de un ángulo de ata- 
que igual o más próximo al de máximo rendimiento. 

Efectivamente, los aviones modernos están dotados de 
una gran potencia motora por metro cuadrado de super- 
ficie de sustentación. A ello se ha llegado al ir aumen- 
tando constantemente el poder de sus motores con objeto 
de obtener grandes velocidades horizontales y de subida, 
aumento de potencia que no ha sido seguido de una dis- 
minución proporcional en las superficies sustentadoras, 
porque la disminución de ésta se halla limitada por la ve- 
locidad máxima admitida en la toma de tierra. 

Un avión de estas condiciones volando al nivel del mar, 
aun al 75 por 100 de la potencia máxima (régimen de 
crucero), desarrolla una gran velocidad, y para que a ella 
quede equilibrado la sustentación y el peso del avión, es 
preciso que el ángulo de incidencia con que el ala ataque 
la trayectoria sea muy pequeño y generalmente negativo. 

Y si examinamos la polar de un perfil de ala de los co- 
rrientemente empleados, nos encontraremos con que a este 
ángulo de ataque le corresponde un malísimo rendimiento 

















aerodinámico; pero si el avión vuela a gran altura, donde 
la densidad del aire ha disminuido grandemente, necesaria- 
mente habrá que aumentar el ángulo de ataque, para que 
a la misma velocidad permanezca constante la sustenta- 
A este nuevo ángulo de ataque corresponderá ma- 
yor rendimiento aerodinámico del ala, rendimiento que al- 


ción. 





canzará su valor máximo cuando la incidencia empleada 
corresponda al punto de contacto de la tangente trazada 
a la polar desde el punto de origen de las coordenadas. 
Este ángulo se utilizará a una altura Óptima de vuelo, di- 
ferente para cada tipo de avión (3.800 metros en el Dou- 
glas). Volando a ella podremos obtener, o una marcha 
económica disminuyendo la potencia empleada, o una má- 


xima velocidad de crucero empleando la misma potencia 
que al nivel del mar, caso de los modernos aviones pro- 
vistos de motores sobrecomprimidos. 








Regularidad 


Las nubes y nieblas, acompañadas o no por tempestades 
de cualquier clase, son los fenómenos meteorológicos que 
más frecuentemente entorpecen el tráfico aéreo. 

La falta de visibilidad que los citados fenómenos pro- 
ducen es la causa originaria del mal. Ella es la que hasta 
hace muy poco obligaba a los pilotos a mantene 
constantemente bajo la capa de nubes, y volando a ras de 
tierra si éstas estaban bajas, a ir dando rodeos, saltando 
obstáculos y sorteando nubes, para buscar claros por los 
que poder avanzar en dirección a su objetivo. Aun re- 
curriendo a tan peligroso ej io no lograban siempre lle- 
gar a su destino, viéndose obligados en no pocos casos a 
detenerse en el camino o a regresar al aerodromo. 

Los modernos instrumentos para el vuclo ciego, cada 
día más perfeccionados y seguros, unidos a la radiotele- 
grafía y radiogoniometría, son los medios recientemente 
arbitrados para vencer el obstáculo señalado. Merced a 
ellos pueden los aviones provistos de tales elementos arries- 
garse a volar entre nubes y nieblas sin temor a perder su 
estabilidad y su rumbo. Pero tal vez por esto mismo, 
que lanza a los pilotos a volar con todo tiempo, confiados 
en la velocidad de sus aviones y a sus posibilidades del 
vuelo ciego, el hecho es que hoy la casi totalidad de los 
accidentes que ocurren en las líneas aéreas son debidos a 
un error en la apreciación del lugar donde el avión se en- 
cuentra y, por lo tanto, desconocimiento de la altura del 
terreno sobre el que se vuela, o a una disminución de la 
presión atmosférica no comunicada al piloto y como con- 
secuencia una indicación falsa de su altímetro. 
casos tienen igual desenlace, que suele se 








casi 





























Los dos 
el choque del 
avión con algún obstáculo que sobresalga en el terreno. 

En cambio, a 4.500 metros o más esos inconvenientes y 
peligros desaparecen. A tal altura se está casi sin excep- 
ción por encima de la zona de nubes. Y la atmósfera, 
completamente limpia, ofrece visibilidad perfecta y camino 
libre para que el avión pueda dirigirse en línea recta en 
busca de su objetivo. Sólo corrientes de aire pueden re- 
tardar o acelerar su marcha; pero sin rachas, remolinos ni 
cambios bruscos de dirección que hagan, ya que no peli- 
grosa, por lo menos molesta la navegación. 

Los numerosos vuelos hechos últimamente en las altas 
capas de la atmósfera así lo demuestran. En ellas el ré- 

















* gimen meteorológico es mucho más estable, regular y fácil 


de predecir que en las capas inferiores, donde las corrien- 
tes aéreas están continuamente perturbadas por su choque 
con los accidentes del terreno y por los efectos térmicos 
derivados de los diversos cultivos, bosques, ríos, mares y 
espacios de sol y sombra causados por las nubes. 
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Esta última zona, constituida por las capas inferiures 
hasta la última a que llegan normalmente los efectos del 
contacto de la atmósfera con la tierra, tiene próximamente 
un espesor de 3.500 metros; la moderna Meteorología la 
designa por “Zona rompiente”, por su analogía con la 
“marítima” que existe en las costas, y es la que mayores 
entorpecimientos y peligros presenta para el aviador. 

Claro está que en cada viaje aéreo inevitablemente ha 
de atravesarse la zona mencionada; pero aparte de que en 
las largas travesías el tiempo empleado en efectuarlo ha 
de ser breve en relación al total del viaje, a la partida, 
orientado perfectamente el piloto respecto a la situación 
de los obstáculos que rodeen al aerodromo, su altura y su 
distancia, y a la dirección e intensidad del viento reinante, 
aun con mala o nula visibilidad, no puede tener dificultad 
alguna para elevarse evitando todo peligro. Y al rendir 
viaje, si el acropuerto de llegada está dotado de alguno de 
los procedimientos radioeléctricos ya en uso, para guiar 
hasta a él a los aviones que se le aproximen, señalándoles 
exactamente el camino que deben seguir para abordarle, 
dada la intensidad y seguridad con que tales señales se 
reciben a corta distancia, no cabe equivocación, y aun exis- 
tiendo una capa cerrada de nubes, podrá descender y tomar 
tierra en completa seguridad. 














3: Confort para los pasajeros 


Habituados los viajeros a las comodidades, ventajas y 
hasta diversiones que, para atraerlos, cada día en mayor 
grado les ofrecen las empresas de transportes marítimos 
y terrestres, no han tenido más remedio las aéreas que se- 
guir esa misma orientación en su material y servicio. 

Notables perfeccionamientos se han introducido ya en 
el primero. El ruido y vibraciones producidos por los mo- 
tores se ha conseguido amortiguarlo casi por completo 
para los viajeros revistiendo las cámaras ocupadas por 
ellos con materiales especiales al objeto, habiéndose con- 
seguido llegar a una intensidad de sonido de 75 decibeles, 
Los servi- 




















o sea el ruido de una calle de bastante tráfico. 
cios de calefacción y ventilación son ya perfectos, y en 
isten bares y aun algunos servicios 





los grandes aviones 
de restaurante, así como sillon 
Lo que todavía falta por perfeccionar es el método ape- 


5 convertibles en camas. 





ratorio o táctica que debe emplearse en los vuelos de eru- 
cero a gran velocidad para aminorar todo lo posible las 
molestias producidas por los movimientos anormales en el 
vuelo, al atravesar zonas aéreas de régimen turbulento. 

Posible es a los aviones muy rápidos evitar esto en bas- 
tantes casos sorteando tormentas y esquivando el paso por 
esos espacios de aire muy agitado; pero de no lograrlo o 
no intentarlo, por preferir el camino más corto o de viento 
más favorable a la marcha, los choques con las rachas y 
a la entrada y salida en los hoyos o baches que en el ai 
se forman por los efectos térmicos son mucho más vio- 
lentos y duros que a pequeña velocidad. 

La estructura del avión debe estar calculada para sopor- 
tar tales choques. Seguramente lo estará y podrá resistir 
sin el menor riesgo a los considerables esfuerzos de ellos 
derivados; pero un vuelo en tales condiciones somete a los 
pasajeros a tan violentas sacudidas y a impresiones tan des- 
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agradables, que seguramente no les convierte en propagan- 
distas de este medio de locomoción. . 

Por esta razón, 
pie 
aéreo no bast 
sino que es preciso además proc imo con- 
fort, no sólo la instalación del local que han de ocupar en 
el interior del avión, sino también en cuanto al vuclo, ha- 
ciendo que éste se deslice con toda la posible suavidad, y 
a este fin cambian las instrucciones dadas a sus pilotos, 
ordenándoles que en vez de buscar la capa de viento más 
favorable a la marcha, cosa que ha perdido casi toda su 
importancia al aumentar en alto grado la velocidad del eru- 
cero, busquen, con la altura, aquélla en que su avión car- 
gado de pasajeros ofrezca a éstos la mayor comodidad. 

El vuelo a gran altura proporciona, pues, a la explo- 
tación, a la vez que economía y regularidad, gran confort 
para los pasajeros, ya que, como se ha expuesto antes, pa- 
sados los 3.300 metros, espesor aproximado de la “Zona 
rompiente”, las perturbaciones atmosiéri llegan muy 
atenuadas y el régimen atmosférico es de gran 1egularidad. 

Hay todavía durante el vuelo otra maniobra que puede 
ocasionar molestia a los pasajeros: es la de perder y ganar 
altura a la partida y al término del viaje. 

Si al partir sube el piloto con la máxima inclinación de 
que sea capaz el avión, probablemente sentirán muchos 
pasajeros el molesto zumbido y dolor de oídos caracteris- 
tico de la diferencia de presión entre las dos caras del tím- 
pano; y esto, aun recomendándoles, como es conveniente, 
que procuren mantener la boca entreabierta y hagan el 
movimiento de tragar unas cuantas veces, para que pene- 
trando el aire la igualdad de presión se restablezca. 

Y si al descender, cuando termine el viaje, lo hace des- 
de gran altura, ya muy próximo al aecrodromo, y, como 
acostumbran algunos pilotos, cortando motor y resbalando 
en uno o varios círculos hasta posarse en tierra, entonces 
no sólo sentirán los pasajeros la misma molestia, sino gue 
probablemente la mayoría experimentarán los sintomas del 
mareo, que en todo el viaje no sufrieron. 

La máxima velocidad de descenso sin correr ese peligro 
es la de 200 metros por minuto. Y ateniéndose a ella, en 
la línea Madrid-París de L. A. P. E., donde se emplean 
aviones de alta velocidad y gran altura de vuelo, tenemos 
dadas órdenes a los pilotos para que al llegar a 70 kilóme- 
tros de los puntos terminales empiecen el descenso. 
casos para demostrar la in- 





unas empresas de líneas aéreas em- 





an a comprender que para atraer pasajeros al tráfico 
a ofrecerles una gran velocidad de traslación, 








rles el m 












































Podríamos citar bastant 
Nuencia que tiene en el tráfico de viajeros por vía aérea el 
confort en los viajes. 





cuidado con que se atienda a 

En España se ha dado recientemente el caso de salir 
dos aviones cargados de pasajeros, el mismo día, con el 
mismo destino y a la misma hora. El primero hizo un 
viaje muy rápido a escasa altura, aprovechando una capa 


Ss 














de aire de dirección favorable y tuvo un viaje muy mo- 


vido. Todos le 





eros llegaron sumamente marcados; 
c El segundo se cleyó 
a bastante altura y siguió una capa de aire tranquila, pero 
que frenaba un poco su marcha. Empicó cuarenta minu- 
Ningún viajero se marcó y la casi 
zaron el mismo avión para el regreso. 





pas: 





ninguno regresó por vía aérea. 








tos más en el viaje. 
totalidad de ellos util 
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Pombo termina s 


ON su llegada a la ciudad de Méjico, acaecida el día 16 

> de septiembre, ha concluido el piloto español Juan Ig- 
nacio Pombo su notable viaje aéreo de 16.000 kilómetros, ini- 
ciado en Santander el 13 del pasado mayo. 

Como se recordará, Pombo realizó diversas escalas hasta 
Bathurst (Gambia), y desde este punto emprendió la travesía 
del Atlántico, realizada con precisión absoluta en diez y scis 
horas y cuarenta y siete minutos. 

Comenzadas en Natal las etapas americanas, un aterrizaje 
forzado dió lugar, en Camocim, a la rotura de la avioneta, que 
hubo de ser sustituida por otra semejante, remitida por vía ma- 
rítima, a Belem de Pará. 

Con este segundo aparato ha coronado Pombo las etapas 
finales de su itinerario, en el curso de las cuales sufrió to- 
davía algunos contratiempos, entre ellos la necesidad de 
someterse, en San José de Costa Rica, a una intervención 
quirúrgica, a causa de un ataque de apendicitis. Todos es- 
tos entorpecimientos se reflejaron en una imprevista prolon» 
gación del viaje. Sin embargo, el tesón del piloto español 
supo ir venciendo todos los obstáculos, hasta alcanzar la meta 
prefijada. 

Las etapas finales, no reseñadas aún en esta REVISTA, se des- 
arrollaron en la siguiente forma: 

De Bogotá pasó Pombo a Barranquilla el día 2 de agosto, el 
3 a Panamá y el 7 a San José de Costa Rica. El 9 de septiem- 
bre reanudó el vuelo hasta San Salvador, continuando el 101 
Guatemala y el 13 a Veracruz. El 15 salió de este punto con 
rumbo a la capital mejicana, pero una anormalidad de la brú- 
jula le llevó a las inmediaciones de Acapulco. Corregido el 
desvio, al siguiente día — 16 de septiembre — cubrió la eta- 
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u vuelo a Méjico 


pa final, tomando tierra en Méjico a las diez horas y veinte 
minutos. 

Nuestro compatriota fué objeto de un entusiasta recibimien- 
to, en el que tomaron parte las autoridades, la Aviación y el 
pueblo mejicano, asi como las autoridades diplomáticas y cote- 
nia españolas. La avioneta Santander ha sido regalada a Mé- 
jico, donde será conservada en el Museo de Aviación. 

Juan Ignacio Pombo ha cubierto, en su vuelo, el itinerario 
siguiente, de cuyas etapas consignamos la longitud aproximada 
en kilómetro: 



































Fechas ETAPAS Kilómetros 
Santander-Burgos -... 130 
Burgos-Madrid. 220 
Madrid-Sevilla . 400 

yoo 
bo Juby: 309 
E bso 





Cabo Juby2W 
Villa Cisneros-Port 
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Puerto España- 

-Barranquilla 
quilla 
Bogotá-Barranquilla.. -- 
harranquilla-Panan 
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an Salvador + 
uatemala 
cmala- Veracruz, 
Veracruz-Acapulco 
Acapulco-Méjico 
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La doctrina francesa de empleo del Ejército del Aire 


(De la «Revue de l'Armé: 


Hablando en una reunión de la Unión Nacional de los ofi- 
ciales de reserva, el ministro del Aire de Francia formuló la 
siguiente exposición doctrinal, de la que subrayamos los extre- 
mos más fundamentales, expuestos al público por vez primera; 

«Pero este papel principal que os corresponde no seria fe- 
cundo si no tuvieseis una clara noción de la doctrina de empleo 
de nuestro Ejército del Aire. Esta doctrina, lo sé, tropieza con 
opiniones un poco someras, inspiradas en impresiones más bien 
que en realidades, en comparaciones con el extranjero antes 
que en reflexiones sobre nuestra situación geográfica y militar 

>Yo creo que es necesario que precise una vez más el objeto 
al cual responde esta doctrina y los motivos que la justifican. 
rancia, que en todo tiempo ha visto su frontera del Nord- 
este amenazada por invasiones terrestres, se encuentra hoy 
frente a un nuevo peligro: la agresión aérea. Pero el primer 
peligro subsiste tan grave como en tiempos pasados. 

>El principio de dos Aviaciones especializadas, respondiendo 
respectivamente a estas dos amenazas, ¿es defendible? 

»¿Tenemos los medios de mantener dos Aviaciones indepen- 
dientes una de otra y dispuestas cada una a sostener su batalla 
separada? No lu creo. Por otra parte, las dos batallas, la 
terrestre y la aérea, ¿tendrán lugar simultáneamente? 

»En todos los casos, una de las Aviaciones especializadas, 
¿debería asistir pasiva e impasible a la lucha y a la derrota de 
la otra, que no dispondria más que de sus propios medios? 

>Es indispensable que nuestras fuerzas aéreas puedan en su 
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totalidad emplearse según las circunstancias, bien en la lucha 
aérea, bien en cooperación con las operaciones terrestres o ma- 
rítimas, o con las dos al mismo tiempo, si fuese preciso. 

>Estas necesidades, quiérase o no, son ineludibles. 

»La fórmula técnica del multiplaza de bombardeo y de in- 
formación, con el que se arma una parte de nuestra Aviación, 
permite tomar cuerpo a esta doctrina. 

»Cierto es que el multiplaza tiene sus defectos y sus cualida- 
des; como concepción nuera, viene a herir el conocido indivi- 
dualismo de nuestra raza y, sobre todo, a los espiritus que se 
inclinan a buscar en el pasado soluciones hechas a medida. 

»Pero en el estado actual de la técnica, nuestros nuevos 
multiplazas constituyen máquinas de guerra de una potencia 
elevada, aunque se les reprocha, quizá con justicia, el sacrificar 
demasiado la velocidad a la defensa total. Lo tenemos ya en 
cuenta en nuestras nuevas realizaciones. 

»Ninguna solución es perfecta, pero solamente esta fórmula 
permite, a mi entender, maniobrar una agrupación poderosa 
de fuerzas y emplearla según las circunstancias, bien en pro- 
vecho de la lucha aérea, bien en beneficio de las operaciones 
terrestres o marítimas; en una palabra: equilibrar el empleo 
según las necesidades. Y después, era preciso mantener a 
cualquier precio la unidad del Ejército del Aire, muy amena- 
zada desde el decreto de noviembre de 1932, que abría al ramo 
de Guerra la ambición de tener, como el de Marina, en plena 
propiedad, su Aviación particular. A esto me opuse yo.» 
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Uno de los camiones del grupo adquirido por el Arma de Aviación. 
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El bombardeo de las estaciones y de las vías férreas 
Por el ingeniero naval ¡jefe ROUGERON 


(De la «Revue de 'Armée de l'Air», julio 1935) 


L bombardeo aéreo plantea a los ejecutantes y a los jefes 
E una serie de problemas de los que no siempre se perciben 
la importancia y la complejidad. 

En el escalón de mando inmediato que debe reglamentar los 
pormenores de la operación ordenada, en el escalón de mando 
en jefe que define estas operaciones y en el escalón supremo 
que ya desde el tiempo de paz debe preparar dichas operacio- 
nes, se plantean sin cesar las dos cuestiones de la elección del 
objetivo y de la adaptación del arma al objetivo. 

En tierra, los ejércitos se encontrarán muy pronto ante un 
frente uniformemente organizado, en donde la influencia de las 
condiciones geográficas se va aminorando, y cuya ruptura plan= 
tea en todas partes los mismos problemas. Por mar, queda aún 
la elección entre dos objetivos de carácter general: las flotas de 
guerra y las comerciales. La variedad de objetivos que se 
ofrecen a un Ejército del Aire independiente es casi ilimitada. 
¿Habrá de atacar al Ejército, a la Marina, a la Aviación, o di- 
rectamente al pais que estos organismos están encargados de 
proteger? ¿Tratará de destruir los medios de producción o de 
paralizar los medios de transporte?  ¿Procurará la destrucción 
del personal o la del material? Las vías férreas, las carreteras, 
los inmuebles industriales o viviendas, los diques, las centrales 
eléctricas, las estaciones de transformación, las redes de distri- 
bución, las refinerías y depósitos de petróleo, los gasómetros, 
las fábricas de guerra, el personal y el material militares, los 
buques de guerra y mercantes, los hangares de Aviación y 
aerodromos..., son otros tantos objetivos resistentes o frágiles, 
primordiales o secundarios, entre los que habrá que elegir. De 
esta elección, más o menos afortunada, puede depender el re- 
sultado de las operaciones. 

Definido el objetivo, falta elegir la bomba. La adaptación 
del arma al objetivo es una condición esencial del triunfo. 
Tantos objetivos, tantas armas. Incluso eliminando las bom- 
bas tóxicas, falta elegir entre las bombas explosivas y las bom- 
bas incendiarias; entre las bombas de gran carga y reducida 
potencia de penetración y las bombas de paredes gruesas y 
gran potencia de penetración; entre las bombas con espoleta 
retardada o instantánea; entre las bombas de pequeño peso uni- 
tario y las de grande...; según la naturaleza de la bomba, su 
rendimiento contra un objetivo dado puede variar en la relación 
de 1 a 100. 

Ni siquiera el modo de ataque al objetivo (bombardeo en 
vuelo horizontal, en picado, en vuelo rasante) deja de tener su 
repercusión sobre la naturaleza de las bombas necesarias y la 
extensión de la destrucción lograda. Se necesitarían centena- 
res de páginas para estudiar todas las combinaciones posibles 
de bombas y procedimientos de ataque convenientes solamente 
para destruir un navío. No se eludirá la complicación, limitán- 
dose a elegir algunos de los modos de ataque y de las bombas 
por creer que son los mejores. Esto sería renunciar delibera- 
damente a un potente elemento de superioridad. La diversi- 
dad de las armas y del empleo de las mismas, o incluso la sim- 
ple amenaza de esta diversidad, es el medio más seguro de 
anular los esfuerzos de protección activa o pasiva. 

El avión es la máquina mejor situada para poner en práctica 
esta diversidad. Un navío no puede almacenar en sus sollados 
un surtido completo de proyectiles adaptados a toda eventuali- 
dad; ya cuesta bastante trabajo transportar la cantidad de pro- 











yectiles de un tipo determinado que ha de consumirse en un 
solo combate a gran distancia. El proyectil único ha pasado a 
ser la regla general, y el navío queda obligado a disparar un 
proyectil rompedor con muy ligera carga explosiva, lo mismo 
sobre un buque no protegido, sobre un submarino a media in- 
mersión o sobre un objetivo terrestre, que sobre el navio de 
gran coraza contra el cual se concibió dicho proyectil. En 
cuanto no se trata de una operación anticipadamente preparada 
y en posiciones ocupadas desde mucho tiempo antes, la artille- 
ría terrestre tropi con las mismas dificultades. Lo mismo 
en la guerra de movimiento que después de un avance de algu- 
nos kilómetros, se ve obligada a emplear municiones que no 
pueden adaptarse a la variedad de los objetivos a batir. La 
Aviación de bombardeo no se pzsea por los aires en busca de 
un objetivo cualquiera; por ello no se encuentra la menor difi- 
cultad para proveerla en cada expedición de la bomba que 
mejor se adapta a su misión, 
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Bombardeo de las redes ferroviarias. Ín del objetivo 


Cuando se ha decidido interrumpir el tráfico del conjunto de 
una red ferroviaria, la primera cuestión a resolver es la elección 
de los objetivos particulares que se va a tratar de destruir. 

Se les puede repartir en tres categorías: estaciones, vías y 
obras de arte. En esta enumeración los objetivos coinciden 
en el orden de importancia y dificultad creciente. 

Por sus dimensiones, las estaciones, sobre todo las de primer 
orden, figuran entre los objetivos más fáciles de batir. Se 
puede intentar contra ellas el bombardeo a gran altura, en vuelo 
horizontal o en picado. La altura permisible compensa amplia- 
mente la presencia de una artilleria de protección que con 
carácter permanente pudiera afectarse a la defensa de las más 
importantes. Pero, contra la opinión general, estimamos que 
exceptuando muy escaso número de las principales estaciones 
de viajeros, el efecto de una destrucción es mucho menos im- 
portante en una estación que en todo el resto de la red. Más 
adelante demostraremos que éste es el sentido que se debe dar 
a los fracasos comprobados de los considerables esfuerzos des- 
plegados en 1918, tanto entre los aliados como entre los alema- 
nes, contra las estaciones de retaguardia. 

Por fuera de las estaciones, las vías férreas son un objetivo 
difícil de alcanzar, cuyo corte exigirá un gran tonelaje de bom- 
bas si el bombardeo se emprende en vuelo horizontal a una 
altura compatible con la seguridad de los bombarderos, que 
habrán de exponerse a todos los riesgos del bombardeo a poca 
altura si se quiere obtener un corte seguro empleando pocos 
aparatos. Sin embargo, el desarrollo de las vias férreas elimina 
la hipótesis de una defensa fija potente, pronta a rechazar un 
ataque, desde un punto cua!quiera de la vía. Por otra parte, el 
efecto inmediato del corte es seguro, mientras que el mismo 
corte practicado en una estación no impedirá el tráfico, desvia- 
do sobre las vías que hayan quedado intactas. 

Las obras de arte, como las vías, constituyen objetivos exten- 
sos, difíciles de tocar. Debe admitirse que las principales 
obras de arte estarán defendidas. Sobre la mayoria de ellas 
es incierto el efecto de la bomba. La destrucción exigirá bom- 
bas de gran tonelaje unitario, cuyo empleo es difícil a las altu- 
ras muy pequeñas; por el contrario, el efecto de la destrucción 
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será considerable. Un corte practicado fuera de una obra de 
arte podrá repararse en veinticuatro horas; para la repara- 
ción de un gran puente serán precisos tal vez quince días 
o un mes. 

Vamos de momento a prescindir de la cuestión de las obras 
de arte, que plantea problemas comunes al ferrocarril y a la 
carretera, para limitarnos a estudiar las cuestiones relativas a 
las estaciones y a las vías. 


Bombardeo de las estaciones. Corte y desgaste 





Los bombardeos alemanes de las estaciones francesas de reta- 
guardia, así como los bombardeos de las estaciones de Paris y 
de Londres, en los cuales es difícil saber si verdaderamente se 
trataba de paralizar el tráfico de una estación o de alcanzar a la 
población vecina, no estorbaron nunca sensiblemente la explo- 
tación de los ferrocarriles. Los resultados obtenidos por los 
bombardeos alemanes, tanto contra las poblaciones como contra 
los medios de producción, fueron, ciertamente, superiores. 

Entre los aliados, por una porción de razones de las que la 
más importante es que la lucha se desarrollaba en sus territorios 
invadidos, las estaciones fueron durante mucho tiempo el obje- 
tivo principal, si no el único, de los bombardeos aéreos; la Avia- 
ción inglesa se dedicó obstinadamente al corte de las vías 
férreas de los sectores británicos del frente occidental. En 
1918, solamente la octava brigada del Royal Flying Corps les 
consagró 339 raids. Los resultados obtenidos no respondieron 
nunca al esfuerzo desarrollado. 

Pero el ejemplo más notorio de la impotencia de la Aviación 
para interrumpir el tráfico actuando sobre las estaciones, lo 
constituyen las operaciones francesas contra la cuenca de Briey. 

Es sabido que estas operaciones tomaron la forma de un 
«bloqueo», según la expresión del mismo autor del plan, que 
tendía a la interrupción de la evacuación de los productos mi- 
neros y metalúrgicos de la cuenca mediante el bombardeo de 
las siete grandes estaciones de su periferia. El plan inicial del 
21 de julio de 1917 se debió a M. Lejeune, director de las 
fábricas de Jocuf; el método y los objetivos se conservaron en 
el plan de 24 de agosto de 1918. Los resultados no respondie- 
ron, ni a las esperanzas del autor del plan, ni a la obstinación 
que en ejecutarlo se puso. 

El bombardeo de las estaciones puede corresponder a dos 
preocupaciones diferentes: destruir el material móvil y al mismo 
tiempo el material en él transportado, o bien impedir dicho 
transporte. 

Si se pretende la destrucción del material móvil y la del 
transportado, hay que ir a buscarlos a las estaciones. Alli es 
donde un cierto tonelaje de bombas tendrá el máximo rendi- 
miento. Las directivas ministeriales del 12 de marzo de 1917 
sobre el empleo de la Aviación de bombardeo recomendaban 
ya que se evitaran los bombardeos de objetivos difícilmente 
vulnerables y se procurase elegir objetivos lo más extensos 
posible. En los ferrocarriles no se conservaban como objeti- 
vos más que las estaciones de clasificación, precisamente a 
causa de la destrucción del material móvil que en ellas se en- 
contraba, las estaciones inmediatas a las instalaciones militares, 
las estaciones-almacén y los depósitos de material, donde se 
encontraban reunidos material móvil y material militar. El 
plan de bombardeo del 24 de agosto de 1918 no aportó apenas 
modificación alguna: requería también objetivos «que presenten 
una superficie suficiente para ser relativamente fáciles de des- 
cubrir y de bombardear». Desde el punto de vista de las comu- 
nicaciones, sólo se mantienen en el nuevo plan las grandes 
estaciones de clasificación y las que sirven a los grandes centros 
industriales y comerciales. 
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Si estas operaciones se conducen con medios potentes, es 
probable que su eficacia decaerá rápidamente. La clasificación 
se hará en estaciones más alejadas, la descarga se acelerará y 
sólo se hará de dia; el material rodante que no haya podido ser 
evacuado durante la noche será repartido a grandes distancias 
de la estación, Se organizará la continuación del tráfico por 
fuera de las estaciones, exactamente como hubo que organizar 
rápidamente la vida fuera de las poblaciones y aldeas del frente, 
contra las cuales se concentraban los tiros de la artillería. 
Hasta entonces, los bombardeos de estaciones son defendibles 
como medio de desgaste del material. 

La conclusión es completamente distinta si se pretende impe- 
dir directamente el tráfico por corte y no por desgaste. Exis- 
ten muchos casos en los que el corte es el objetivo esencial. 
No tiene, por ejemplo, un gran interés el destruir algunos 
millares de vagones y algunos centenares de locomotoras al 
principio de una movilización, mientras que ello sería intere- 
sante si representara la destrucción semanal durante el curso 
de una guerra de larga duración. Lo que importa a la movili- 
zación es el corte de algunas vías férreas bien elegidas, parali- 
zando todo el material móvil intacto. Análogamente, el corte 
era lo indispensable al éxito del bloqueo de la cuenca de Briey. 
El estorbar las operaciones de clasificación que podrian hacerse 
lo mismo en Maguncia o en el Ruhr, no hubiese comprometido 
en absoluto la evacuación de la producción minera y metalúr- 
gica de la cuenca. Se imponía el corte. Para realizarlo no 
pudo elegirse sitio peor que las estaciones. 

El error no es exclusivo del bombardeo aéreo. Existe tam- 
bién en la elección de los objetivos de artillería relativos a 
comunicaciones, tanto ferroviarias como por carretera. Tam- 
bién en esta esfera, lo mismo los aliados que los alemanes, bus- 
caron preferentemente los nudos de carreteras y ferrocarriles, 
en especial las aglomeraciones y estaciones. 

Si existe algún lugar en que el corte de una vía férrea no 
estorbe a la circulación del tráfico, es en la gran estación, don- 
de con un simple cambio de agujas la vía que acaba de ser 
tocada puede reemplazarse con decenas de vías paralelas a 
ella. De'igual modo, en la mayoría de las aglomeraciones, en 
cuanto no se trate del sencillo «pueblo-calle», la desviación del 
tráfico por fuera del trozo cortado no presenta dificultades. En 
el sector de Verdun, que era por su forma el que mejor se 
prestaba a la interdicción de las retaguardias, la artilleria ale- 
mana obtuvo, si no la interdicción, al menos una perturbación 
bastante seria del tráfico rodado entre Verdun y el frente. Lo 
mismo hubiera podido obtener resultados positivos en las carre- 
teras que enlazaban Verdun con su retaguardia, A pesar de 
los enormes tonelajes de municiones lanzados sobre el casco de 
la población, no se logró jamás interrumpir un instante el trá- 
fico que la atravesaba. Al concentrar los esfuerzos de destruc- 
ción contra la gran estación o la principal aglomeración, se 
evalúa mal el efecto obtenido cuando se relaciona el número 
de cortes realizado con el tonelaje de proyectiles invertido. 
Lo que ante todo es preciso, es el corte, aunque sea uno solo, 
pero en un punto en donde el tráfico no pueda ser desviado. 
El corte de una pasarela sobre el Aisne en 1918 era más eficaz, 
desde el punto de vista del corte con las bases, que los diez 
meses de devastación de Verdun en 1916. 

El reglamento «provisional» de maniobra que rige todavía a 
la Aviación de bombardeo, doce años después de su promulga- 
ción, se limitó a codificar las instrucciones y normas directivas 
que acabamos de indicar. De las ocho categorias de objetivos 
principales enumerados por el reglamento (1), las tres primeras 
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son: las grandes estaciones reguladoras; las estaciones de cruce 
o de bifurcación muy alejadas; los almacenes de donde parten 
diariamente los trenes de aprovisionamiento. 

Estos objetivos convienen a una guerra de desgaste contra las 
comunicaciones, pero no a la interdicción de las mismas por 
corte. 





La destrucción de las vías 


El corte de una via férrea por fuera de las estaciones es el 
tipo de la operación adecuada para el bombardeo en picado, 0 
mejor, al bombardeo en vuelo rasante preconizado en la Avia- 





ción italiana desde hace muchos años por el coronel Mecozzi. 

La elección del emplazamiento exacto del corte es de la ma- 

yor importancia. En terreno llano, los destrozos se limitarán 
— para las bombas de mayor tamaño —a un embudo de algunas 
decenas de metros cúbicos que rellenar, a una veintena de me- 
tros de vía a reconstruir, Se elegirá, evidentemente, el terreno 
menos duro posible, por ejemplo, terreno de aluvión. 

En desmonte, se encontrará generalmente un suelo más duro; 
los materiales del embudo se dispersarán menos. Tanto en 
terreno llano como en desmonte, habrá que recurrir siempre al 
bombardeo en picado si se quiere obtener desde poca altura la 
indispensable penetración antes de la explosión para obtener un 
embudo de gran cubicación. 

Debe reservarse párrafo aparte a un modo de ataque contra 
desmonte, que procurará cortes muy difíciles de reparar en 
algunos puntos. En los terrenos en que es de temer el des- 
prendimiento de tierras, ha sido preciso dar a los taludes una 
pendiente bastante pequeña para que la explosión de una bom- 
ba en ellos arroje a la vía una cantidad bastante reducida de 
material. En los terrenos rocosos donde no hay que temer des- 
moronamientos, se aceptan pendientes mucho mayores; la ex- 
plosión de una bomba en la pared abrupta puede cubrir la vía 
con una masa enorme de materiales. 

Se clasifican en orden de eficacia creciente los cortes de este 
género, ejecutados en trincheras profundas, en trincheras a la 
entrada de un túnel (para reducir a la mitad el frente de ataque 
de los trabajos de desescombro), y por último, en las laderas o 
en el fondo de valles escarpados. Los medios de comunicación 
en «gargantas» están, desde este punto de vista, sumamente ex- 
puestos. Los cortes por desmoronamiento pueden en ellos al- 
canzar el efecto de una destrucción de obras de arte, sin exigir 
más que un tonelaje de bombas y un riesgo muy moderado. 
Existen ciertos puntos de «gargantas» donde la explosión de 
una bomba puede verter sobre la vía férrea o carretera que las 
sigue a lo largo masas de decenas de millares de metros cúbicos 
de escombros. El trazado de las vias férreas al fondo de una 
garganta de gran longitud es bastante raro, impondría curvas 
de radio muy pequeño para el ferrocarril, o bien demasiadas 
obras de arte. Existen, sin embargo, algunas vías en estas 
condiciones, y por ello están expuestas de modo muy especial. 
Pero el riesgo es mucho más frecuente para las carreteras. Ex- 
tensos sectores de muchas fronteras montañosas se comunican 
solamente por caminos o valles encajonados, cuyo corte por 
desprendimiento de tierras es de los más fáciles. 

En terraplén, el terreno será a menudo favorable a la pene- 
tración. La explosión de una bomba de 500 kilogramos en el 
interior de un terraplén de 10 metros de altura, proyectará a 
gran distancia varios cientos de metros cúbicos de materiales. 
El terraplén se presta al ataque en vuelo rasante, perpendicu- 
larmente a la dirección de la via, el cual mejoraría desde el 
punto de vista de penetración si el lanzamiento fuera precedido 
de un picado de poca pendiente. La precisión puede ser esca- 
sa sin inconveniente. A 120 metros por segundo, contra terra- 
plén de 10 metros, en lanzamiento horizontal al nivel de la vía, 
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puede lanzarse la bomba entre los 30 y los 180 metros de altu- 
ra. Inmediatamente habrá que dar un tirón, que puede ser auto- 
mático si se quiere (es cuestión de centrado del avión cargado), 
para evitar obstáculos como los alambres del telégrafo. Se 
debe observar, por otra parte, que es muy frecuente el caso en 
que estos alambres están dispuestos en el talud del terraplén 
para adaptarse al de menor desarrollo. 

De los tres emplazamientos posibles, el ataque en trinchera 
rocosa nos parece, con mucho, el más ventajoso. Cuando no 
sea posible emplearlo, se practicará el ataque en desmonte. 

En terraplén o en terreno llano, la bomba conveniente es la 
de unos 500 kilogramos, con envuelta resistente y, por lo tanto, 
con una carga de explosivos que no exceda del 60 por 100. En 
trinchera rocosa serán recomendables bombas más resistentes 
todavía, con un 40 por 100 de explosivo. Este explosivo con- 
vendrá elegirlo entre los de gran potencia y densidad elevada, 
cuya fabricación industrial acaba de quedar perfeccionada. La 
densidad elevada es tan ventajosa como la potencia para reducir 
el peso del cuerpo de la bomba para una resistencia dada. Se 
reservarán los explosivos baratos para los bombardeos sobre 
zonas amplias; el corte de las vias férreas con bombardeo de 
precisión paga el empleo del explosivo caro. 

La espoleta será forzosamente de gran retardo. Es preciso, 
en efecto, que la explosión no ocurra hasta después de la pene- 
tración de la bomba. Además, como en muchas operaciones 
de vuelo rasante, es indispensable que el bombardero haya te- 
nido tiempo de alejarse del punto de explosión. 


























La destrucción de las grandes estaciones 


Las grandes estaciones de viajeros, tales como las de Londres 
y las estaciones del Norte y del Este en París, han sido objeti- 
vos preferentes de los bombardeos alemanes durante la guerra 
de 1914-1918. Bajo estas estaciones se reúnen multitudes con- 
siderables que es difícil evacuar o abrigar en caso de alerta. 
Muchas de ellas desempeñan un papel de primer orden en el 
tráfico entre las ciudades y sus cercanías. En los primeros 
días de una movilización, su destrucción tendría graves reper- 
cusiones sobre los transportes militares, la alimentación, la 
producción industrial y la evacuación de las ciudades. 

Las ciudades servidas por dichas estaciones estarán, en ge- 
neral, bastante bien defendidas contra los ataques aéreos para 
que los bombardeos en vuelo horizontal —únicos posibles —no 
se puedan ejecutar más que a una altura tal que su rendi- 
miento resulte problemático, incluso contra un objetivo de 
grandes dimensiones. Hay que considerar, asimismo, que su 
defensa inmediata será suficiente para hacer peligroso tanto el 
bombardeo en vuelo rasante como el bombardeo en picado a 
poca altura. El modo de ataque normal parece, pues, tener 
que ser el picado a gran altura (2.000 a 3.000 metros), cuya 
precisión es adecuada a las dimensiones del objetivo. 

El género de los desperfectos que se pueden esperar depende 
esencialmente del tipo y peso unitario de las bombas empleadas. 

Las bombas ordinarias, ligeras o medianas, por ejemplo, la 
bomba de 100 a 250 kilogramos cargada con 60 por 100 de un 
explosivo de la potencia de la trilita, producirán con facilidad 
grandes efectos sobre el personal, las vías y el material móvi 
El resultado será precario; la interdicción del empleo de la 
estación exigiría una continuidad del bombardeo generalmente 
irrealizable. 

La destrucción supone el derribo de la armadura de las mar- 
quesinas de viajeros; esto exige el empleo de bombas de gran 
potencia unitaria, del orden de 700 a 1.000 kilogramos, como las 
que las Aviaciones alemanas e inglesas utilizaron algunas veces 
a fines de 1918. Una gran estación es uno de los objetivos que 
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mejor se adaptan al empleo de las bombas de gran potencia, las 
cuales reemplazan entonces ventajosamente a un tonelaje se- 
mejante de bombas de menor tamaño. La caida de cristales y 
materiales de cubierta a los andenes no tiene más que un efecto 
insignificante en comparación con el derrumbamiento de la 
armadura propiamente dicha, el cual no queda asegurado más 
que empleando la bomba muy grande. 

Se puede obtener este resultado, bien con la bomba con es- 
poleta instantánea, que estalle al choque con la cubierta, o bien 
con la bomba con espoleta retardada, que estalle 15 6 20 metros 
después de atravesar dicha cubierta. La elección entre la es- 
poleta instantánea y la espoleta con retardo depende de la 
naturaleza y modo de fijación de los materiales de la cubierta 
sobre la armazón de la misma. 

Si la cubierta está tan sólidamente unida a la armadura que 
pueda transmitirle los esfuerzos de arranque que ha de soportar 
al estallar una bomba grande en medio del hall, es preferible 
la explosión retardada; podrá asi destruirse por levantamiento, 
al efecto de la explosión de una bomba muy grande, todo el 
conjunto de una armadura de varias hectáreas. El tipo de 
unión resistente entre armadura y cubierta es la bóveda delga- 
da de cemento armado que forma por si misma la armadura, o 
apoya sobre cerchas del mismo material; también muchas cu- 
biertas metálicas responden a las mismas características. 

Cuando el enlace entre materiales de cubierta y armadura es 
el estrictamente suficiente para asegurar su permanencia ante 
las depresiones provocadas por el viento, es preferible recurrir 
a la espoleta instantánea; entonces la explosión debe derribar 
un gran número de cerchas. 

Descartada la cuestión de las espoletas, ¿cuál deberá ser la 
organización de la bomba? 

El obstáculo a franquear es poco resistente; la bomba puede 
constar sin inconveniente de un cuerpo muy ligero, con la ojiva 
reforzada para no romperse contra una pieza fuerte de la ar- 
madura. Pero, en todo caso, estamos muy distantes de la re- 
sistencia necesaria a las bombas que han de hacer explosión 
después de haber penetrado en el suelo. La bomba cargada 
con un 75 por 100 de explosivo tendrá la resistencia suficiente. 

Es de gran interés el obtener el máximo efecto de la bomba 
de 500 kilogramos, que podrá ser lanzada en picado desde un 
aparato de poco tonelaje. Está, pues, indicadísimo, cargarla 
con explosivo de gran potencia, cuya mayor densidad mejorará, 
por otra parte, la resistencia del cuerpo de bomba, para un 
porcentaje dado de explosivo. 

El tipo de bomba destinado al ataque de grandes estaciones 
será, pues, la bomba de 500 kilogramos cargada con un 75 por 
100 de pentrita, lo que equivale a una bomba ordinaria de $50 
kilogramos cargada con un 60 por 100 de trilita. El retardo de - 
la espoleta se adaptará a la naturaleza de la armazón. 

Conviene señalar una disposición de marquesinas múltiples 
adosadas, que es de considerable fragilidad: es aquella en que 
las columnas intermedias que soportan las cerchas no están 
cargadas más que con el peso de la cubierta, por equilibrarse 
entre sí las componentes horizontales de los empujes oblicuos 
de los pares. La destrucción de una cualquiera de las cerchas 
ocasiona el derrumbamiento de las inmediatas, del mismo modo 
que en una iglesia gótica de tres naves, el hundimiento de 
una cualquiera de estas (central o lateral) ocasiona el de las 
otras dos. 

El remedio más económico, es el empleo de tirantes que ase- 
guren la independiente permanencia de las armaduras acoladas 
A menudo se censura esto por razones de estética, y se prefie- 
re buscar la independencia de las armaduras en un refuerzo 
general de las armaduras y de sus soportes. La solución será 
suficiente en muchos casos de marquesina acolada; los soportes 
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deberian poder resistir a la vez el empuje oblicuo de la armadu- 
ra intacta y la tracción de la cercha destruida. 

Las mismas observaciones son aplicables a una porción de 
construcciones de otro género, fábricas, puentes, etc., y conde- 
nan de un modo general el principio de la compensación de 
reacciones horizontales sobre los soportes. Seguramente habrá 
algún día una arquitectura adaptada a los bombardeos aéreos, 
lo mismo que existe hoy una arquitectura adaptada a los riesgos 
de incendio o de temblores de tierra. Sus obras no tendrán 
nada de común con los inmensos edificios cubiertos por un blin- 
daje de acero o de cemento, de los que todos hemos oído ha- 
blar; la dispersión será el primer factor de protección. Pero no 
será el único, y en la realización de las obras de proporciones 
modestas, que responden mejor a las exigencias de la defensa 
aérea, se imponen el abandono de los principios de la arquitec- 
tura gótica y el retorno a la arquitectura romana. La catedral 
gótica debe desaparecer ante el templo antiguo, bajo la forma, 
más económica, de la construcción en tinglados (sheds) de la 
mayor parte de las modernas fábricas, cuyo tipo, por otra parte, 
se adapta perfectamente a las estaciones ferroviarias. 


Conclusiones 


Alguna vez nos hemos sugestionado por los modestos resul- 
tados que durante la guerra de 1914 a 1918 se obtuvieron en los 
ataques de vías férreas, hasta llegar a la conclusión de que es 
muy escaso el efecto del bombardeo aéreo sobre este medio de 
transporte. Nosotros creemos, por el contrario, que hay que 
apelar de esta resolución errónea y que la interrupción de los 
transportes por ferrocarril al principio de una movilización 
será una empresa fácil y fructifera. 

Todos los transportes de superficie, con la única excepción 
del transporte por anchos cursos de agua sin esclusas, están ex- 
puestos a interrupciones graves con los bombardeos aéreos. 
Algunos elevadores de barcazas parecen haber sido construidos 
con el único objeto de hacer posible una interrupción de varios 
meses en el tráfico de un canal que ha costado muchos miles de 
millones. No es posible olvidar la amenaza aérea cuando se 
estudian proyectos tales como la utilización del Ródano o del 
Canal de los dos mares. 

Las vías férreas son un poco menos frágiles. Lo son, sin 
embargo, lo suficiente para que una empresa cuidadosamente 
preparada, con reconocimiento previo y material adecuado, ten- 
ga todas las probabilidades de interrumpir completamente la 
concentración en los primeros días de una guerra, o los trans- 
portes indispensables a la producción. 

La carretera es mucho menos frágil. Las obras de arte im- 
portantes son raras; el desarrollo de la red de carreteras permite 
establecer desviaciones alrededor de los cortes; el transporte 
del personal y del material será más fácil que por ferrocarril; 
las desviaciones provisionales a base de utilizar el remolque 
por torno o tractores tipo <todos terrenos», no exigen más que 
una organización preliminar poco costosa. Cuando se defien- 
den los ferrocarriles contra la competencia de la carretera, ar- 
gumentando que aquéllos aseguran actualmente el transporte 
de un tonelaje diez o veinte veces mayor que el automóvil, se 
pone en evidencia uno de los peligros más graves que amena- 
zan a la actividad de una nación en guerra. Si un país dispone 
de algunos miles de millones para subvencionar anualmente 
sus transportes, el mejor empleo que se pueda hacer de este 
dinero será el establecer una red de carreteras especialmente 
adaptada al bombardeo aéreo y que permita invertir los térmi- 
nos del actual reparto de los transportes entre el camino y la vía. 

En estos días estamos asistiendo precisamente a la ejecución 
de este programa allende nuestra frontera del Este. 
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E la actualidad es muy frecuente, y por lo tanto de 
gran importancia, la transformación que indico en 
el título de este artículo. Aunque soy de opinión que en 
tiempo no lejano el aparato de flotadores no se empleará 
más que para casos muy concretos, pues dados los ade- 
lantos que se están operando en el campo del hidroavión 
de casco central, creo que este tipo de avión adquirirá 
una importancia quizás superior aún al del avión terrestre, 





zi 
y, por lo tanto, absorberá a aquél; lo cierto es que en la 
actualidad es muy corriente el empleo de aviones con tren 
intercambiable; es decir, que el fuselaje dispone de las 
conexiones necesarias para poder montar en ellas mon- 
tantes para un tren de ruedas o para un tren de flotadores. 

Voy a indicar a continuación los diversos problem 
que hay que resolver para poder efectuar la citada trans- 
formación. Estos problemas son los siguientes: 

1.2 Determinación de las dimensiones, es decir, efec- 
tuar el trazado del plano de forma de los flotadores. 

2.2 Determinación de la posición de dichos flotadores, 
tanto transversal como longitudinalmente, y en altura, 





así como de las condiciones del despegue. 
3.2 Cálculo de la estructura de los flotadores y de su 
tren de amarre al fuselaje. 











4." Determinación de las nuevas característi 


tendrá el aparato como hidroavión. 





Determinación de las dimensiones del flotador 


Para poder efectuar el trazado de las formas de los 
flotadores debemos observar que en casi todos los regla- 
se les exige una reserva de flotabilidad de un 100 

Es decir, que el desplazamiento de la parte no 








mentos 
por 100. 
sumergida ha de ser igual al volumen, sumergido, y como 
este volumen en un aparato de dos flotadores es equiva- 
lente a la mitad del peso del avión, resulta que el despla- 
zamiento total del flotador ha de ser igual al peso del 
hidroavión a plena carga. 

Por lo tanto, lo primero que hay que determinar es el 
peso del hidroavión. Para ello se conoce el peso del avión 
con ruedas, de cuyo peso puede reducirse el peso del 
tren de aterrizaje con ruedas, el cual es conocido; al peso 
resultante hay que agregar el peso del tren de flotadores 
y el de los flotadores. Evidentemente estos pesos no se 
conocen hasta después de proyectados los flotadores y el 








tren, por lo cual es preciso dar un valor aproximado para 
el primer tanteo. 


























Pluno de trasado.— Flotador: 
— Manga, 990 mun. — Puntal, 870,6 mm. 





lora, 8.640 












para hidroavión 
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Un peso que puede tomarse para flotadores con bastan- 
te aproximación para desplazamientos hasta cuatro metros 
cúbicos (4.104 kilogramos) puede deducirse del adjunto 
gráfico (fig. 1). Para el peso del tren puede tomarse de 
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3 a 3,5 por 100 del peso del avión completo. Para des- 
plazamientos superiores hasta 5.000 kilogramos puede 
tomarse para los flotadores de un 8 a un 9 por 100, y para 
el tren de un 2 a un 2,5 por 100 del peso del avión con 
tren de ruedas. 

Conocido este desplazamiento podemos efectuar el tra- 
zado de las formas por diversos métodos, semejantes a 
los empleados en construcción naval. 

Cuando no se dispone de las formas de algún flotador 
que haya actuado con éxito, se sigue el procedimiento 
siguiente: 

Se determinan primeramente las dimensiones principa- 
les: eslora, manga y puntal. 

La determinación de estas dimensiones se efectúa en 
los diversos países mediante métodos semejantes, pero 
hay que tener en cuenta que no existen fórmulas precisas, 
ya que las que existen son dependientes de alguna cons- 
tante, y los valores que para ella se fijan son sólo acep- 
tables para un tipo determinado de hidroavión. 

Por otra parte, es evidente que el dimensionamiento 
y estructura de un casco o flotador depende en gran parte 
de su campo de acción, pues lo mismo que a un buque 
que ha de navegar en mar abierta se le exigen condicio- 











Cuadro núm. 1. 





lad transversal (Matrosov) 





1 2 3 


Abscisas de las cuadernas, 
en metros, 
desde la p. p. de popa 





Abscisas de las cuadernas 


Cusnernes: desde la p. p. de popa 














Tonuomamn” 
Factores «Tehebys: 





Eslora — 8,61 metros. 
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nes de resistencia, franco bordo, etc., que no serán nece- 
sarias al que ha de navegar por un río, lago, etc., a un 
hidroavión que haya de volar en aquellas condiciones 
se le deben exigir condiciones d 
en estas últimas. 





istintas que al que lo haga 


Claro es que para nuestra Aviación los hidroaviones han 
de ser para volar en mares abiertas, y, por lo tanto, las 
condiciones marineras y de resistencia que considero son 
únicamente para este caso. Holden C. Richardson da en 
Aircraft Float Desing (pág. 75) un gráfico que tiene 
E M 

, y por ordenadas - 

M D 
E = eslora de la flotación en pies: 
manga de la cuaderna del rediente en pies, y 

D= desplazamiento en libras, 
deducido de una serie de hidroaviones de casco central, 
dos flotadores y un fotador central. 

Mediante la fórmula 


por abscisas 








D a 
E 
M 





se obtiene un buen valor para J si se adopta uno bueno 
E 

para . 

2 


Del citado gráfico podemos deducir el valor de M 





en función de D 
Para los tipos de hidroaviones americanos 
ba en el citado gráfico que los valores más corrientes de 





se comprue- 





E si . 
M son: 
Casco central: 7 =4,6. 

E 

Un flotador central: — 

h 

Destivisdóress E 

os Motadores: y 





Para K puede tomarse un valor entre 16 y 18, siempre 
que se adopten las medidas inglesas anteriores. Sise ex- 
presa D en kilogramos y Y en metros, el valor de K varía 
entre 0,4 y 7,2. 

Una vez determinada la manga, podemos determinar 
inmediatamente las demás dimensiones principales. 

M 
tal P de la cuaderna del rediente 
expresión 


Del valor adoptado para 7 obtendremos £l, y el pun- 





K,EMP =D. 





= coeficiente prismático o de bloque. 
Para Ks se adoptan en E. U. los siguientes valores 





Casco central: K, = 0,4. 


Flotadores: K, =05. 5 
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Debe comprobarse, si el valor obtenido para la eslora, 
es superior al valor mínimo necesario para la estabilidad 
longitudinal indicado por el mismo autor, y dado por la 
expresión que se indica al tratar de la estabilidad. 

Es necesario con este método efectuar pruebas con 
modelo, y de ellas fijar las dimensiones definitivas, como 
se indica al tratar del despegue. 

En Inglaterra, para determinación de las dimensiones 
smo que en Construcción 








principales se definen lo m 
Naval los siguientes coeficientes: 
pS 


o 





coeficiente de área de la cuaderna maestra. 
2. coeficiente de afinamiento de la flotación. 
3 5= coeficiente de bloque (relación del volumen 
del flotador al de un prisma de dimensiones eslora, manga 


y puntal). 


z 








4.2 Relaciones lineales. 
5.2 1 = coeficiente de momento de inercia. 
Este coeficiente no se emplea para la determinación 
de las dimensiones principales, sino para una comproba- 





ción aproximada de la estabilidad transversal, como ve- 
remos más tarde. 

Parece que los valores más corrientes de estos coefi- 
cientes para hidroaviones de flotadores de 1.3c0 kilogra- 
mos a 3.200 kilogramos son 





2=0,15 





= 0,68 


y para relaciones lineales 


P=11B3M LE 
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Para hidroaviones de 3.200 a 5.000 kilogramos varían 
ligeramente estos coeficientes, y los valores que parecen 





más corrientes son 
4=080 ¿=071 2=05 
P=09M E=9M y (=0/8. 





Por lo tanto, de la ecuación de desplazamiento 


¿EMP =D 


y teniendo en cuenta las relaciones lineales correspon- 
dientes al desplazamiento del hidroavión proyectado, 





os ten- 





podemos determinar la manga que para los do 


pl 


conocida la manga, determinaremo. 
Una vez determinadas ¡ones principales se 
construye la curva de áreas de cuadernas del flotador. 
Con arreglo a esta curva y al coeficiente de área de la 
cuaderna maestra podemos hacer el trazado de ésta, y 
el de to- 


drá por valores 





D 
4,136 


M 





y M= 


la eslora y el puntal. 





las dimen: 





del mismo modo, mediante una serie de tanteos. 
das las demás y, por lo tanto, el plano de formas del flo- 
tador, teniendo en cuenta que el rediente tiene una altura 
aproximada del y por 100 de la manga, nunca superior al 
10 por 100 del puntal, y que las formas más corrientes, 
por lo menos en los flotadores ingleses, son tales, que el 











Cuadro núm. 2. 
























































































































































Inclinaciones 0% 3 e 
Cua- > lega !| z ES A z 
dernas NN CA | yi 12 | 12 [| y 
3 | Fo 
E 1 0,020 0.328 | 0,108 0019 ooo 4 14 14 
SS 2 | 0,449 0,715 | 0,511 0,070 | 0,021 
A 3 0,740 0,820 | 0,072 0,106 | 0,035 | 
3 ola | oS1S | 0710 0,107 | 07035 | 
á 3 10,550 0,561 | 0,741 | 0,110 | 0,037 | 
o 0/53 0JS61 | 07741 0,037 
3 | 7 0.836 OsS6r | 0,741 00371 o o ', 
= 8 0525 0545 | 0,719 0,035 
A o | oa 07795 | 0.037 03 | 
10 0,089 00,549 | 0,301 0,001 | 
Y col '/ 
| 00,273 | 5404 [| 7,489 | 5,500 0,83 | 0263 [| 4 + e 
Cua- 2 | 2 2 2 | 
dernas | Ye? | yes [| ye | ve? re | ye? | ye ve | yet re? | yes 
l [ | | 
= 1 0,001 | 0,000 | ojo00 | oj00 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 0,000 
E E dol | 000 oass | ojo | jodo | ojó0g | cono | 000 Pres 
- 3 o045 | ojs25 | os6s1 | 05502 || os540 | 0202 | 0,157 || 0,185 0,000 
a 4] 0,749 | 0,940 | 0,884 | 0,831 || 0,858 | 0,789 | 03700 || 0.721 0,000 
» 3 0791 || 0,904 | 0,929 | 0,890 | 05987 | 0974 | 0,062 || 03007 0,359 
» 6 | 0,791 0,964 0,929 0,596 9,987. 0,974 0,962 || 0,999 0,340 
3 7 oso1 | 03904 | 0.929 | 03500 | oj0S7 | 0374 | 03002 | 0.090 07257 
a 5 ox754 | 05942 | 03887 | 9836 | 0061 | 0024 | 03888 || 0.512 0,045 
El ol ost | oj900 | 03510 | 0,729 | 0,886 | 0,618 | 0,456 [| 0,582 10,000 
10 ojo37 | ost | ojorz | ojo01 [| ojowo | 0,000 | 0000 [| o:000 | 0,000 
5.01 |] 03975 | 0105 | 5600 [| 6,136 | 5509 | sst07 || 5,327 4,100 || 3,735 1,558 | 1,032 
lazamiento == 4,100 toneladas. 4 Calado 0,547 metros. Ordenada del centro de gravedad sobre la quilla = 0,380. Altura del centro de 





1 gravedad sobre la quill, 





2,050 toneladas cada ¡lotador. 








1,0524 


0,432 





40 metros. Coeficiente de Tchebyscheff = 0,861 = C 
" 
- 0,0262 
E 
+ 0,288 
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Cuadro núm. 3. 


Estabilidad transversal (Matrosov) 








1 2 3 4 5 6 
Árcas de | Momentos 
las líneas | ¿0 las 
7 líneas de 

ON leagua agua 

6 1 Yes gua 








Ctaxac? 





o 11,90 0,00 12,57 
3 14,40 —0,31 12,49 

6 1253 — 0583 11300 

Y 10,70 — 1,50 9,24 | 
2 0,40 — 100 5553 
15 2,47 — 1550 2 





Abscisas 
del C. de Ga 


7 Ss o 10 ” 





Semivolú- Momentos de Momentos Momentos de Momentos 














delas “| menes de la inercia delas estáticos de [inercia de las| estáticos de 
| Pedea. | rebanada | Lade A tascuñas dea. lcorrogidos) 
pa respecto al 
e A -A y [eje degirode a 
2 cto ox CAg Z . 
[Excto |: cto ee amisdares 9 X Ct 
oo 0,00 0.17 1,530 
oo 9.00 0316 1495 
— 0,03 0,01 0,13 1,338 
0507 0502 000 1127 
05 = 002 00 0691 
0 0.03 ojo 0,130 











ángulo en el fondo o astilla muerta de la cuaderna del re- 
diente es de 3o grados, llegando a 40 grados en la proa y 
35 grados en la popa. Para la flotación puede tomarse un 
ángulo de 34 grados, que el ángulo de la quilla con la ho- 
rizontal a popa del rediente es de 7 grados y que la rela 
ción de la distancia del rediente a la proa a la eslora total 
varía generalmente de 5,1 a 5,7. 

Como vemos, este procedimiento es bastante largo y 
penoso, por lo cual cuando, como ocurre generalmente, 
se dispone del plano de formas de algún flotador que haya 
actuado con éxito, yo creo que el método más sencillo y 
de mejores resultados para el trazado de las formas es el 
de transformarlo por semejanza mecánica. 

En el número de noviembre de esta Revista expuse el 
fundamento de este método. Porlo tanto, si D es el des- 
plazamiento del flotador que deseamos proyectar y D' el 
del flotador cuyo plano de forma se conoce, bastará mul- 
tiplicar todas las dimensiones lineales de éste por la rela- 


ción Y) D 


DP 




















para poder trazar el plano de formas deseado. 


Cuadro núm: q. 


















































ESTIBIIDGO TRINSVERSAL 
im 45" | ov39 lo0es (Mgrr0sor). 
Im se* | 0891 lo385 590 Momentos »* 
ge] 122 ELE] s 
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Determinación de la posición de los flotadores y de las 
condiciones del despegue 


Una vez efectuado el trazado, es necesa 





rio fijar la po- 
1 de los flotadores. La 
determinada, como más tarde 
veremos, por la necesidad de disponer de la estabilidad 





sición longitudinal y transversa 
posición transversal e: 





necesaria, y la posición longitudinal tiene una influencia 
primordial en las condiciones de despegue, de tal modo, 


que los dos problemas es 





án tan íntimamente unidos que 
es imposible su estudio separadamente. 
El estudio del problema de despegue de un hidroavión, 





E 

sl ES 
53 

qe E 
Í I-Coehcienter coracterísticas de la bólice— É 
E $ D:Alem P=442 ms. y 
E E 
S 


UD 
voto] 
sos] 
osos 
as] 


Fig. 2. 


bien sea de flotadores o de casco central, presenta muy 
grandes dificultades, que gracias a la constancia de los 
investigadores de los canales de experimentación parece 
ha llegado a resolverse teóricamente. 

Naturalmente que a este problema hay que concederle 
la importancia que en realidad tiene, ya que de nada nos 
serviría haber construido un hidroavión con condiciones 
acrodinámicas excepcionales si no se logra que el avión 
despegue. y 

Un hidroavión, una vez efectuado el despegue, se com- 
porta como un avión; antes de iniciarse la carrera del 





despegue, se comporta como una embarcación, y durante 


la carrera para el despegue, como las dos cosas a la vez. 
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Aparecen en ese momento dos nuevos factores que no se 

habían tenido hasta ahora que tener en cuent: 

tencia hidrodinámica y los momentos de trimado. 
Conviene también indicar que el despegue debe efec- 


la resis- 








tuarse en el menor es- 
pacio posible, no sola- 
















y 


mente porque puede 


B 


ser necesario el despe- 
gue en puertos reduci- 


dos, sino que en casos 
de mar gruesa convie- 
ne que el hidroavión 


E 


Potepero ep HP 
j 


5 Toe 


Fig.3. 


esté el menos tiempo 
posible en el agua, para 
evitar los esfuerzos 
iderables a que se encuentra el casco sometido en su 
choque con las olas. 


cons 





El despegue de un hidroavión se efectúa como sigue: 
el hidroavión se encuentra en reposo; al meter motor, por 
efecto del par de tracción el casco hocica, entra en juego 
la resistencia del agua, ya que la del aire a tan pequeñas 
velocidades es casi despreciable, y los mandos aerodiná- 
micos son casi nulos, principalmente lo: 





s alerones; como 
la tracción de la hélice es superior a la resistencia, el 
hidroavión adquiere una aceleración, y debido a la forma 
de la parte de proa del casco, éste comienza a levantar su 
proa: la resistencia aerodinámica comienza a sentirse. El 
levantamiento de la proa está equilibrado por el par esta- 
bilizador longitudinal y la tracción de la hélice. Esta po- 
sición de máximo levantamiento de proa, o sea el máximo 
ángulo de trimado, se efectúa un momento antes de po- 
nerse sobre el rediente: en aquel momento la resistencia 
hidrodinámica adquiere su valor máximo, que disminuye 








rápidamente al ponerse sobre el rediente, es decir, en 
condiciones de hidroplaneo, ya que la resistencia friccio- 
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Fig. 4.—Sustentación y resistencia sin hélice. 
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Cuadro núm. 





Estabilidad transversal (Matrosov) 


Momentos y. 





, 3 oe 9 129 | 13 








2 % transporta 0,00 0,00 —00r —0504 
3 | Cuadro3. Colu ojo or 0j02 > 002 
4 | Cuadro 3. 
0,00 | 0.00 | — 001 002 

5 | Volumen de la rebanada de 

Mas oj00| —o0L 
6|x X - 001 — 0.03 
7 | Momento estático de la rebac 

mada deG=p=LU5X LUG 0,000, 0,000 0,003 0012 0037 





á 1 1 
nal, que es aproximadamente , Ó j de la total y crece 


proporcionalmente al cuadrado de la velocidad, al redu- 
cirse la superficie de contacto con el agua disminuirá no- 
tablemente. 

La velocidad correspondiente al momento de ponerse 
el hidroavión sobre el rediente suele variar del 30 al 40 
por 100 de la velocidad de despegue. En este momento 
ya los mandos aerodinámicos comienzan a ser efectivos, 
principalmente los de profundidad y dirección, debido 
a estar colocados en la estela de la hélice, los cuales 








deben tener mando suficiente para poder mantener el 
hidroavión con un trimado fijo. El hidroavión continuará 
acelerándose, y en el momento que él adquiera la veloci- 
dad mínima de vuelo se aumentará el ángulo de ataque 
hasta el correspondiente a la máxima sustentación, y el 
hidroavión efectuará el despegue. Naturalmente, será 
necesario disponer de un margen de seguridad de modo 
que no se efectúe el despegue con el ángulo de ataque 





correspondiente a la máxima sustentación, sino a un ángu- 
lo menor. Generalmente se adopta un margen de segu- 
ridad de 1 a 3 grados (dependiente de la forma de la polar 
del ala), lo que representa efectuar el despegue a una 
velocidad aproximada de 110 a 115 por 100 de la velocidad 
minima de vuelo. 

Como he dicho, la aceleración del hidroavión depende 
naturalmente de la diferencia entre la tracción de la hélice 
y la resistencia total. 

Ahora bien: como es necesario que al despegar los 
planos tengan una incidencia muy próxima a la de máxima 


sustentación, será también preciso que a esa posición de 














Cuadro núm. O. 
Estabilidad transversal (Matrosow) 


Brasos de palanca 





. 2 3 | 4 5 
M- Vo sen 1 


| 
| astros 
Y [—V.p sent x1.026= Pesenty? Sen P(pa)sen 








3el 1,556 0412 0,279 
vo 3,000 05823 | 0532 
yo 40254 1.147 0,758 

1 1,673 0548 

15% 





| 2,109 | 0,30 
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los planos corresponda una posición del fotador de míni- 
ma resistencia total o muy próxima a ella, y como ésta 
depende, según dije en el artículo publicado en el número 
de esta Revista correspondiente a noviembre («Experi- 
mentación de casco y flotadores de hidroaviones»), del 
ángulo de trimado, de ahí, por lo tanto, la necesidad 
de hacer una buena determinación de la posición más 
conveniente del flotador respecto a los planos. Los pun- 
tos que merecen más atención para este fin son los corres- 
pondientes al 30 ó 40 por 400 de la velocidad de despegue 
(es decir, en las proximidades de la máxima resistencia) 
y en las proximidades de la velocidad de despegue. Se 
comprende fácilmente que por una mala posición de los 
flotadores puede llegarse a que la resistencia hidrodir 
mica sea superior a la tracción de la hélice. 
idea de-que esto puede suceder, basta hacer un balance 
entre la potencia necesaria para adquirir la velocidad 
ria para vencer la resistencia 











Para darse 








máxima en vuelo y la neces 
hidrodinámica, y se ve el poco margen existente entre 











Cuadro num. 1. 


Carenas rectas 


Cálculo del desplazamiento y ordenadas del centro de carena 
con 10 Secciones (Tchebyscheff) con el integrador. 
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Voy a continuación a determinar el medio de fijar esas 
posiciones y el cálculo del tiempo y longitud del desp! 





gue, suponiendo un tiempo calma. 


Empezaremos por determinar la curva de tracción de 
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Fig. 5.— Sustentación y resistencia debido a la estela de la hélice, 





la hélice. Para ello podemos hacer uso de las curvas 
de sus coeficientes característicos definidos por los si- 
guientes coeficientes: 





























T 
Alturas K. = K, 3 (fig. 2) 
Líneas | Lecturas | Dife- | Desplaza- | Lectu-| Dife- | del on Ds . on? ps Se 
de de rencias miento ras [rencias| centro A al 
agua áreas |delec- en de mo-| de lec- | de 
turas | Tons, =D [mentos| turas | carena . a 
= a E T =+tracción de la hélice; 
A D Mr+o| QC D =diámetro en metros; 
= ; 201301 55 l 0513 2 = densidad; 
E ; pe] n =número de revoluciones por segundo; 
= “| 10056 4 95 | 0% >, á kilográ 
= | | 3 | Pm = potencia en kilográmetro: 
= ji E 35 | 98 y la curva de potencia del motor (fig. 3). Dispondremos 
- , as 7977 | 949 de las ecuaciones 
= ; 108734 / 
- 1 97035 4 "1099 | 0,480 
y 4 (V)=T= Kpon Ds 
E un 
10 X02X DAX 0.000253668 Y (1) =P n= Km p 12 D5, 
Ñ Es 9c ao vs 4 (V), za (1) Kr y Kim son dados gráficamente, y, por 














ellas, por lo cual cualquier defecto en la citada posición 
del flotador puede dar lugar a que no se efectúe el 
despegue. 

Es claro que podría quizá lograrse el despegue hacien- 
do un cambio de hélice, teniendo en cuenta que un 
aumento en el paso da lugar a un aumento en la tracción, 
sin variar sensiblemente las demás características. 





También hemos dicho anteriormente que corriendo el 
hidroavión sobre el rediente es necesario poseer mandos 
aerodinámicos para poder controlar los momentos de tri- 
mado, los cuales dependen de la posición del flotador 
respecto al centro de gravedad del hidroavión. Vemos 
de todo esto la importancia que tiene la fijación del fota- 
dor, tanto en posición de su cubierta respecto a los planos 
(aquélla se toma generalmente como base para los ángulos 
de trimado), como del flotador respecto al centro de 
gravedad. 


lo tanto, conocido D podemos determinar los valores 
correspondientes de Y y m, y de éstos, mediante el valor 
de Ay correspondiente, deducir el valor de T en función 
de Y (fig. 6). 

En la práctica se tiene suficiente aproximación, supo- 
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Fig. 6, - Curva de tracción de la hélice en función de la velocidad 


al nivel del mar. 
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niendo que la tracción varía linealmente con la velocidad, 
por lo cual, determinando sólo dos puntos, quedará per- 
fectamente definida. Estos dos puntos pueden ser, la 
tracción a punto fijo (Y = 0) y la tracción a la máxima 
velocidad. Para el primero da Diehl la siguiente fórmula 
empíri 





a: 


—9.5 Ea 


o ») 


Pp ; 
en libras. 
r.p.m.D 


T= 6.100 | 18,7 
P= potencia. 
D= diámetro. 
Pb =pas 
Y para el segundo basta observar, que a la máxima 
velocidad la tracción ha de ser igual a la re 








tencia. 
Para determinar la resistencia total aero e hidrodiná- 
mica, es necesario conocer la polar del hidroavión, fijada 
por los coeficientes característicos (figs. 4 y 5). Estos 
coeficientes son los que han servido para deter- 
minar q, (Y) = 7. 





mismos 








2R, 


C; E 
¿Sv2 








r encia en kilogramos. 
superficie en metros cuadrados. 


sustentación en kilogramos. 





Ro 

Y = velocidad en metros por segundo. 

Cuando se conoce la polar del avión con ruedas, puede 
determinarse aproximadamente su polar como hidroavión, 
teniendo en cuenta que la resistencia del tren de ruedas 
puede tomarse como el 15 por 100 de la resistencia total, 
y que la resistencia de los flotadores corrientes es de 6,8 


a 7,3 kilogramos por metro cuadrado de superficie fron- 

tal, para una velocidad de 30,5 metros por segundo. 
Supongamos esta polar determinada, y que conocemos 

las curvas características de un flotador, del que por seme- 
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curvas serán las de resistencia, desplazamiento y trimados 
en función de la velocidad (fig. 7), y vamos a determinar 
la posición más conveniente del flotador respecto a las 








alas. Para ello es preciso que la resistencia total en 
ye, 
do 
8 
No 
yy 
$3 
y 
S 
ES 
$ 
E 
E 
2 
e 
lo 20 30 40 30 $0 70 
Velocidad ez hay 
-7.— Curvas características del flotador. 
la proximidad del despegue sea mínima. Generalmente 


se adopta el criterio de que sea minima al go por 1co de la 
velocidad mínima de vuelo. Como se conoce la veloci- 
dad mínima de vuelo mediante la expresión 


m3 


Podemos determinar inmediatamente la velocidad de 









































































































































janza hemos deducido las formas de proyectarlo. Esas despegue (Vp de 110 a 115 por 100 Vmin.), y la ve- 
Carenas rectas Cuadro núm. 
ÁREAS DE LAS LÍNEAS DE AGUA 
Secciones de trazado (método Simpson) Distancia entre Secciones — e =0,120 metros. 
| L. Di L.DEA.NÚM. 2 | L.DEA.NÚM.3. [| L.DEA.NÚM. 4. [| L. DEA. NÚM. 5. 
Orde- | Fac- = . 
das tores | 
Hadas [totes] mi Pro- Semi- Pro- Semi- Pro- Semi- | Pro-= [| Semi, Pro- 
| mangas ductos [| mangas | ductos | mangas | ductos | mangas | ductos [| mangas| ductos 
i 2 | 
o | o o o o 
OS os 0310 [| 07 | 0234 
1 oy30 | 0369 [| ojz01 | 0.300 [| Factor para las áreas: 
2 os309 | 1,47 [| 0301 | 1216 
3 0,423 | 0540 0,345 | 0,096 
1 0350 | 1100 [| 9; =0,48 
5 | oxar | ojo | 2% Xe=04 
6 | 05356 | 1424 2 
: | a 
$ l 0,356 | 1424 
9 | 0/33 07 
10 Ñ 0329 | 1310 
Mm oj257 | 0,385 
11 a 9,200 | 0,100 
ES o o 
Il 10,927 
= [ re” To Tr 
A=1674m* | A [ | 
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Carenas rectas 
ABSCISAS DEL CENTRO 


Secciones de trazado (método Simpson) recorridas con el integrador. 
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Cuadro núm. 3. 
DE CARENA 


Distancia entre secciones: 





0,720 metros. 

























































































Cua- | Facto- L.DEA.1 L.DEA.2 L. DEA. 3 L. DEA. 4 L.DEA.5 
dernas | 1 e 
$e a | axs axsxm[ a | axs [axsxa a | axs [axsXm| a | axs aXsxn 
7] Keesias l al 
o y o o o o o 
le z o o o 5 so 
i mu [oo A o H 25 
2 A o o o 7 
3 2 o o o ES 
hi ñ o o o 73 103 
: 2 2 Fl 20 Ss 10 | 
o 3 Mm 4 5 Lo 130 
7 2 9 ES mo ON as 
4 7 ES 24 109 1 
z 3 5 ES S 
: 1 ; ¡ 75 ¡104 
o S 35 o: 
o o mo 29 
o > o g 
| 100 746 2428,0 | 161980 
Abscisas = | 4,803 ms. 
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locidad a la que la re: 
por 100 Vin). 
de ataque podemos determinar la sustentación y resis- 
tencia aerodinámica; por lo tanto, el desplazamiento 
del flotador (peso del hidroavión menos la sustentación 
correspondiente), y de éste determinaremos los ángulos 
de trimado correspondiente, así como la resistencia hidro- 
dinámica, y, por lo tanto, la resistencia total para cada 
ángulo de ataque a la velocidad Y”, 

El ángulo de ataque correspondiente a la mínima resis- 
tencia total a esa velocidad será el adoptado, asi como 
el ángulo de trimado correspondiente, y, por lo tanto, 
podemos ya fijar el flotador a la célula, de modo que para 
dicho ángulo de ataque, el de trimado sea el determinado. 

Si suponemos que hasta ponerse el hidroavión sobre el 
rediente el trimado es libre, de la curva de trimados en 


tencia ha de ser mínima (1, = 90 
A esta velocidad y diversos ángulos 





va 





2000] 





Tracción reyjlegera y poo ee a 








NE 
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30 
Velocidad ez 


Aceleración eq el rqlerralone Y = tE = Ax Rs 
3 


función de las velocidades podemos determinar a cada 
velocidad el ángulo de trimado correspondiente; por con- 
siguiente, el ángulo de ataque, y de ellos, la resistencia 
aero e hidrodinámica hasta esa posición. Si ahora supo- 
nemos que por medio de los mandos mantenemos al hidro- 
avión con el ángulo de trimado correspondiente a la mí- 
nima resistencia a la velocidad V,, podemos determinar 
igualmente la resistencia total, y sustentación del gráfico 
indicado en las figuras $ y 9. 

Para determinar el tiempo necesario para el despegue 
basta observar que en cada momento 


m=uY 





M = masa del hidroav; 
y = aceleración en ese instante, 
P = peso del hidroavión, 





bastará trazar la curva = P(U) y determinar por me- 


1 
P 
dio del planimetro el área comprendida entre ella y el eje 
de las velocidades. 

El espacio necesario para el despegue será 


“VD 


Mos 
dv, 





bastará, por lo tanto, construir la curva P(V) y de- 


F 
terminar por medio del planimetro el área comprendida 
entre ella y el eje de las velocidades. 

Existe un procedimiento gráfico para la determinación 
del tiempo del despegue, que se encuentra aplicado en el 
ejemplo aclaratorio (fig. $). 
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Su construcción es la siguiente: Se forma un triángulo 


P 


isósceles que tenga por base g y por altura —,—, y a con- 


tinuación se construyen los triángulos sucesivos, cuyos 
lados son paralelos al anterior; se numeran sus lados 


Pero del hidroavióz boo Fg/ 
Telocidad de Terpezoo 





Tracción, renjlegera puplertación ypgo en Ei 

















Velocidad eq hay 


Fig. 9. 


como se indica en la citada figura, y la numeración del 
último lado indica el tiempo en segundos del despegue. 

Si se conoce la velocidad de despegue del hidroavión, 
de cuyos flotadores se ha definido por semejanza mecá- 
nica el proyectado, podemos determinar inmediatamente 
la velocidad de despegue de éste mediante las conocidas 
relaciones proporcionadas por aquélla: 


E 
az 
AO) 


Ahora supongamos el caso que no adoptamos el mé- 
todo de semejanza mecánica para el plano de trazado, 
sino que deseamos proyectar un nuevo flotador, y dispo- 
nemos de un canal hidrodinámico de experimentación. 

El National Advirsoy Committee for Aeronautics da los 
siguientes coeficientes sin dimensiones: 

De desplazamiento: 








De resistencia: 


= R 
Romi 
De momento de trimado: 
_M+ho 
MM 
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De velocidad: 
E 
V gu 
w= densidad del agua 1.026 kilogramos por metro 
cúbico. 
M= manga del flotador. 
y = aceleración de la gravedad. 


Las curvas características de un flotador o casco pue- 
den determinarse 


























de la construcción ¿2% EX] 
ES 2103 

de las curvas, del ¿p q 
> Ñ AS E 
ángulo de trimado ys E 

5 SS la 
para el mínimo co- $ os 
eficiente de resisten- E E E 


75 25 


Lecidinte alvciocias a 


cia en función del 
coeficiente de velo- 
cidad, con el coefi- 
ciente de desplazamiento como parámetro. 
tienen la forma indicada en la figura 10. 
Estas curvas evidentemente nos servirán para la com- 
paración de mangas, posiciones de alas y flotadores, et- 
cétera. Es también interesante la construcción de las 


Fig. 10.— Curvas del mejor trimado. 


Estas curvas 





curvas en función de C) para diversos valores de Cy,. 


R 
Estas curvas tienen la forma indicada en la figura 11. 


y b Es D h 
En ella podemos apreciar las variaciones en —¿produci- 


das por una variación en C,, para un valor determinado 
de Cy. De ellas puede ver- 
se la influencia de la manga 
en la resistencia. Natural- 
mente, conviene disminuir el 
valor de la manga para obte- 
ner un peso y una resistencia 
aerodinámica reducidos, pero 
se observa en dichas curvas, 
que tal disminución ocasiona 
un aumento en la resistencia 
máxima hidrodinámica, y en 
cambio la reduce a las velo- 
cidades próximas al despe- 
gue. Por lo tanto, si seleccionamos un buen valor de C,, 
de las curvas citadas, como el peso del hidroavión y w 
son conocidos, podemos determinar M. A cada ángulo 
de trimado del casco o flotador podemos determinar en 
el canal de ensayos hidrodinámicos la curva de resisten- 
cias y momentos de 
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trimado para distintos $ 
desplazamientos. Es- Y 
tas curvas tienen la Y 
forma indicada en la fi- Y 


gura 12. Comparando 
estas curvas, podemos 
determinar a cada des- 
plazamiento y veloci- 
dad cuál es el ángulo 
de trimado que da la 
mínima resistencia, y, 
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por lo tanto, de ellas podemos construir las curvas de 
ángulo de trimado de mínima resistencia para diversos 
zamientos y velocidades como se indicó en la 





despk 


figura 10. Del mismo modo, se puede construir curvas 


de coeficientes de resistencia en función de coeficientes 
de velocidad y de coeficientes de resistencia en función 





Carenas rectas 





METACENTRO TRANSVERSAL 
Calado, 0,547 metros (máximo) 


Flotación recta 





os de las | Multiplicado- |, 
mangas [res de Simpson] Productos 
0,900 14 9,000, 
0,000 1 9,000, 
0,004 3l4 0,003 
0,043 2 0,080 
07982 1 0798 
0,095 2 0,190 
0,101 1 0,101 
0,100 2 0,20% 
0,100 1 0,100 
0,100 2 0,200 
0,099 1 0,099 
0,083 2 0,100 
0,055 3la 9,041 
0,003 1 0,003 
0,000 1/4 0,000 








Momento de inercia 
Volumen del desplazamiento 
Momento de inercia total: 


0,406 m* de un flotador respecto a su eje. 
3,996 mu? de los dos ilotadores. 





2 
1= (6135 1,52 + 0,406) <2—31,21 mts. 





de desplazamientos. Con todas estas curvas no cabe 
duda poseemos un gran campo de comparación entre las 
cualidades de los modelos experimentados. 

Si hacemos un pequeño tanteo y determinamos la dife- 
rencia entre la tracción y la resistencia hidrodinámica 
máxima, podemos determinar si con el valor adoptado 
para la manga puede vencerse fácilmente esta resis- 
tencia. 


Fijación del flotador respecto al plano con estos datos 


Conocida la velocidad mínima de vuelo, podemos fijar 
la velocidad de despegue como anteriormente, y, por lo 
tanto, Cy... Del conocimiento de la polar podemos de- 
terminar la sustentación y resistencia para esa velocidad 
a diversos ángulos de ataque, y, por lo tanto, el despla- 
zamiento del Hotador y €. 

De los conocimientos de Cy, y C,, podemos determinar 
en cada caso el ángulo de trimado de minima resistencia, 
tencia hi- 








y de las curvas de Cy y Cy, el valor de la re 
drodinámica; por lo tanto, entre todos ellos podemos 





seleccionar el ángulo de ataque y el ángulo de trimado 
correspondiente al mínimo de resistencia total aero e hi- 
drodinámi Del mismo modo podrían determinarse las 
resistencias aero e hidrodinámica para cualquier otra 


velocidad, y efectuar la construcción como anteriormente 





Octubre 1935 


de la figura S para calcular el tiempo y espacio de 
despegue. 

En la práctica ocurre generalmente que no puede 
disponerse de todos estos datos, y entonces, basándose 
en los resultados de prueba 





s de la mayoría de Motadores 





actualmente en servicio, en los cuales se ve que a partir 
de velocidades de 50 a 60 kilómetros el ángulo de tri- 





mado es de $ grados y la re 





tencia baja rápidamen- 





te, el procedimiento es el siguiente: 
Se determina el ángulo de la cubierta (que generalmen- 
te es recta hasta las proximidades de la proa) con el eje 
del fuselaje adoptando un coeficiente de seguridad como 
se ha dicho anteriormente de 1 a 3 grados. 
Evidentemente que si llamamos 3 al ángulo de ataque 
de máxima sustentación y z el ángulo de incidencia con 
que se han montado los planos, el giro que deberá dar el 
eje de fuselaje si se adopta un ángulo de seguridad y, 
para ponerse en condiciones de despegue 














Ba—p" 


Los flotadores girarán este mismo ángulo; por lo tanto, 
si llamamos 2 el ángulo que forma en reposo la cubierta 
con el eje del fuselaje, se tendrá que verificar: 


SL (pa 





¿8 (pa 





1) 


lo que nos permite determinar la posición del flotador res- 
pecto al eje del fuselaje. El esquema de lo que acaba- 
mos de decir puede verse en la figura 13. 

Si suponemos que la flotación forma en reposo un án- 
gulo a con la cubierta, tendrá que girar el flotador para 
ponerse en posición de despegue ($ — a)”; los planos en 





reposo forman con la flotación un ángulo de (2 + 4)% por 
lo tanto, para llegar a la posición de despegue debieran 
girar un ángulo de (8 — y)" — (3 + a)”, que en virtud de la 
relación [1] se ve que es igual a (8 — a)”, lo que no podía 
menos de suceder por estar perfectamente armonizados 
planos y fotador. 








(Continuará.) 
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Monomotor de bombardeo Northrop «Gamma E-2» 





Los aviones de bombardeo puro son 
generalmente polimotores con dos, cuatro 
y más, raramente con tres motores. Pero 
el éxito alcanzado en algunos monomoto- 
resideados para la Aviación de transporte 
ha dado nacimiento a tipos de bombardeo 
con un solo motor, dotados de gran velo- 
cidad y radio de acción. 
viones de bombardeo son apara- 
yo armamento es muy deficiente res- 
pecto al de los polimotores, tanto por el 
emplazamiento de las armas como por el 
número de é: el de tripulantes; si a 
esto añadimos su menor capacidad de 
carga y la menor seguridad propia del 
monomotor, se comprenderá la necesidad 
de justificar la creación de monomotores 
de bombardeo. 

La aceptación de un avión armado tan 
deficientemente como el monomotor de 
bombardeo, obligaría a admitir para és- 
tos unas cualidades equiparables a las de 
los cazas que puedan oponerse a su mi- 
sión, o bien suponer que en las misiones 
de bombardeo pueden eludir el combate 
o que sólo sean empleados en misiones 
en las que no haya de temerse la presen- 
cia de enemizos aptos para combatirles. 

Ninguna de las tres condiciones ante- 
riores se cumplen intregramente, pero en 
las tres radica la aparición del monomo- 
tor de bombardeo. 

Monomotor de bombardeo, bimotor Y 
cuatrimotor, tres fórmulas preconiz 
actualmente, sin demostrar, de un modo 
terminante, la superior de ninguna 
de ellas. La defensa de la fórmula se 






















































apoya en conjeturas que sólo la práctica 
puede valorar. Viniendo tan íntimamen- 
te ligada la dificultad del bombardeo con 
cas relativas entre los avio- 
y los de bombardeo, se enta- 
bla la lucha tradicional de ofensa y de- 
fensa de los artificios guerreros. En el 
momento actual, el predominio del arti- 
ficio ofensivo (bombardero) sobre el de- 
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fensivo (caza), sin ser concl 
bastante para esperar de aq 
actuación de eficacia más que 
toria. 

El Northrop de bombardeo es un mo- 
nomotor biplaza de gran velocidad 
dio de acción para empleo en misiones 
de bombardeo de gran alcance. 

A nuestro juicio, no puede el Northrop 
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competir en las misiones generales de 
bombardeo con los polimotores construí- 
dos expresamente para aquel fin. Su 
carga es muy reducida en cuanto el radio 
de acción y la velocidad son algo respeta- 
bles. Así, para un radio de acción de 
1 000 kilómetros (2.000 kilómetros de au- 
tonomía) y una velocidad de 300 kilóme- 





Una bomba de 272 kilogramos (600 libras) 
y cuatro de 45 kilogramos. 


tros por hora no puede transportar una 
bomba de 500 kilogramos. 

Resulta entonces el Northrop no un 
competidor que pueda desplazar al poli- 
motor de bombardeo, sino un avión espe- 
cial de bombardeo que por su manejabi- 
lidad y menor coste será, en gran número 
de misiones de bombardeo, de más efi- 
cacia que el polimotor, pudiendo ser 
empleado además como avión de recono- 


cimiento lejano y en misiones de acom- 
pañamiento en el combate terrestre. 

El Northrop de bombardeo tiene una es- 
tructura similar a la del Northrop «Gam- 
ma», que describimos detalladamente en 
REVISTA DE AERONÁUTICA (mayo de 1933, 
número 14), convertido ahora en el North- 
rop Gamma 2-E. Recordaremos que es 
todo metálico y que el revestimiento 
es elemento principal de resistencia y 
también de seguridad, puesto que cualo 
quier deformación importante de la es- 
tructura fundamental produce arrugas vi- 
sibles en el revestimiento. 

La célula, monoplana baja, queda tan- 
gente al fuselaje, que de este modo per- 
mite la continuidad de la estructura del 
ala, pero siendo su estructura común con 
la del fuselaje, 

Consta el ala de cinco secciones. La 
central, como hemos dicho, con su estruc- 
tura ligada íntimamente a la del fuselaje 
para lograr el reglaje permanente. Las 
secciones intermedias, ligadas a la central 
por herrajes en ángulo, Y los extremos 
de las alas unidos a las secciones inter- 
medias por pernos que atraviesan el re- 
vestimiento y tuercas embebidas en él. 

El ala, excepto los alerones, es de cons- 
trucción multicelular tipo monocoque, 
toda ella de aleación de aluminio. La 
estructura se compone de siete tabiques 
intercelulares, sobre los que se apoya el 
revestimiento, constituyendo el conjunto 
una viga compuesta. 

Los alerones llevan revestimiento de 
tela. Las articulaciones con el ala, tanto 
de los alerones de alabeo como de los de 
intradós, son de rótula, para mantener 
la suavidad de la articulación durante las 
deformaciones elásticas del ala. El man- 
do de estos últimos es hidráulico. Por 
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bomba de mano se da presión al sistema, 
y por medio de una palanca se establece 
comunicación con la canalización a pre- 
sión para mover los alerones de curvatura 
en uno u otro sentido. El sistema de 
presión tiene una válvula de seguridad 
por la que escapa la presión, volviendo 
los alerones a su posición pasiva cuando 
la velocidad relativa excede de 177 kiló- 
metros por hora; así se evita todo esfuerzo 
peligroso sobre los alerones de curvatura. 
La diferencia que podemos observar entre 
los sistemas de hipersustentación y alabeo 
empleados en este avión y en el tipo 
Gamma citado, no son originales en este 
tipo, puesto que fueron establecidas en 
los tipos Gamma posteriores al que fué 
descrito. 

El fuselaje es también de construcción 
monocoque, formado por un revestimien- 
to liso exteriormente y con nervios por el 
interior, apoyados ambos y sujetos con 
remaches a las cuadernas.. Libre el in- 
terior del fuselaje de todo arriostramiento, 
todas las operaciones de municionamien- 
to, instalación y acomodamiento de los 
tripulantes gozan de gran amplitud. 

Los dos tripulantes (piloto y tirador) se 
acomodan en una cabina cubierta por 
cristales como manifiesta el grabado, pu- 
diendo abrirse algunos paneles para el 
tiro o para la ventilación. Lleva además 
calefacción y ventilación, esta última para 
asegurar la "renovación del aire con los 
paneles de la cabina cerrados. 

Todos los timones van sobre cojinetes 
de rótula con las cavidades de engrase 
precintadas por estar engrasadas a perpe- 
tuidad. Los timones llevan compensa- 
ción estática. 

El tren de aterrizaje es de patas inde- 
pendientes fijas, cubierto por arenas que 
sólo dejan visible el pequeño segmento 
de cada rueda en contacto con el suelo. 

El tren lleva amortiguadores de aceite. 

El patín de cola lleva rueda orientable 
en todas direcciones, también con amor- 
tiguador de aceite. 

Está provisto el montaje de flotadores, 
lo que se hace fácilmente y con rapidez. 

El motor empleado normalmente es el 
Wright Cyclone 1.5820 F-3, que desarrolla 
710 cv. a 1.950 revoluciones por minuto a 
una altura de 2.133 metros (7.000 pies). 
También puede equiparse con motor 
Pratt 2 Whitney Hornet de análoga po- 
tencia. 

Lleva capotaje NACA y hélice metá- 
lica de dos hojas, de paso variable en 
vuelo. 

La bancada es de tubo de acero cromo- 
molibdeno. El sistema motopropulsor es 























El Northrop con 10 bombas de 45,36 kilogramos (100 libras). 
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independiente del resto del avión, des- 
montándose todo él con suma rapidez. 

Los depósitos de gasolina son seis, todos 
ellos emplazados en la sección central del 
ala, tres a cada lado. En el interior del 
fuselaje no existe ninguna canalización 
de gasolina. Las llaves de la canaliza- 
ción se accionan a distancia desde el 
puesto de pilotaje. 

El combustible va en seis depósitos si- 
tuados en el interior del ala, tres a cada 
costado del fuselaje. Los tres depósitos 
de cada costado están enlazados por tube- 
rías a una misma llave de puso que actúa 
también como colector. Los dos colec- 
tores están conjugados de modo que la 
alimentación será simultánea de dos de- 
pósitos simétricos, uno de cada lado, no 
afectando asi el deslastre al equilibrio 
transversal. De los colectores pasa el 
combustible a través de la bomba de 
mano y de ésta al filtro, llave de paso, 
válvula de descarga, bomba del motor y 
carburador. El exceso de combustible 


vuelve por la válvula de descarga y 
bomba de mano a los depósitos. Estos 
comunican posteriormente con un respi- 
radero general. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Puesto de pilotaje. 


El armamento consta de dos ametralla- 
doras fijas colocadas en las alas fuera del 
disco barrido por la hélice, servidas por 
el piloto. El otro tripulante lleva una 
ametralladora para el tiro posterior y los 
lanzabombas. 

Las bombas se emplazan exteriormente 
bajo el ala entre las patas del tren. 

Las distribuciones de bombas aconse- 
jables pueden combinarse en la forma si- 
guiente: 

1.2 Diez bombas de 45,36 kilogramos 
(100 libras). 

2.” Dos bombas de 272 kilogramos 
(600 libras). . 

3.2 Una bomba de 499 kilogramos 
(1:100 libras). 

Otra combinación que altere esta dis- 
tribución de pesos puede determinar des- 
equilibrios peligrosos. 

Dimensiones. —Envergadura, 14,63 
metros; longitud, 8,79; altura (con la cola 
en tierra), 27,69; cuerda del ala en el 
arranque, 2,90: cuerda del ala en el extre- 
mo, 1,75; incidencia, 2? 30'; diedro, 6%; 
superficie total del ala, 33,72 metros cua- 
drados. 

Pesos y cargas. — Peso vacio, 1.700 kilo- 
gramos; carga, 1.700; peso total, 3.400; 
peso sin bombas y con la mitad del com- 
bustible, 2.495; distribución de la carga 
útil: gasolina, 798 kilogramos (1.112 
tros); aceite, 66 kilogramos (72 litros); 
ametralladoras fijas y 1.200 cartuchos, 
35 kilogramos; ametralladora móvil y 600 
cartuchos, 34; tripulantes, 181; bombas, 
499; luces para señales, 18. Carga por 
metro cuadrado, 99 kilogramos. Capaci- 
dad de los depósitos de gasolina, 1.370 
litros. 

















Performances con diferentes cargas 











Sin bombas 
mi portabom-= 
bas. Peso to- 
- ta 


Con 10 hom- 


Sin bombas; 
pero con por- 
xramos. Peso tabomba: 
total: 3-400kilo- total 


















gramos Zramos gramos. 
maa nivel del mar, en kilómetros-hora.. 297 
lima a 2.133 metros, eu kilómetr: 325 

Velocidad de aterrizaje, en kilometros-hora 105 95 
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cidad de subida a 2.133 

minuto. : 

Tiempo de subida a 
gundos 2... . 
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Nuevos motores de aviación Wright «Whirlwind» 





Vistas del motor Whirlwind nueve cilindros, mostrando a la izquierda el colector frontal tangencial de escape, de forma fuselada, construído de 


acero inoxidable. 


de los órganos accesorios. 


Hasta hace pocos años el motor de 
Aviación venía sacrificado en cualida- 
des que le son fundamentales, unas ve- 
ces por necesidad, y otras por el afán 
injustificado de reducir su peso. Actual- 
mente la ligereza de los motores de 
Aviación ha llegado a tal grado que su 
reducción es de importancia secundaria. 
Hoy se tiende más al aumento de la po- 
tencia que a reducir el peso. Reducir 
el peso para una potencia dada o aumen- 
tar la potencia para un peso determinado 
no es exactamente el mismo problema. 

Las cualidades que distinguen al motor 
actual del antiguo son: seguridad, forma 
aerodinámica y sobrealimentación. Esta 
última es la que ha determinado la exis- 
tencia del motor genuino de Aviación. 

La ligereza que en tiempos primitivos 
fué la directriz que regía todo proyecto 
de motor de avión, ha quedado eclipsada 
por cualidades que no aparecian destaca- 
das. Las economías de peso que se lo- 
grarían construyendo motores de compo- 
sición tan elemental como los primitivos, 
son absorbidas en los actuales por acce- 
sorios de que carecían éstos. Tuberías 
de escape, capotajes, puesta en marcha, 
mecanismos de variación del paso de la 
hélice, blindaje del sistema eléctrico, ge- 
neradores de electricidad, y sobre todo 
los compresores han dejado de ser acce- 
sorios, convirtiéndose en órganos propios 
del motor, y, por tanto, deben ser inclui- 
dos en él para calcular su peso. 



































También se advierten los deflectores para uniformar el enfriamiento. 
En la parte inferior la caja de calefacción del carburador. 


El compresor es el órgano característico 
del motor de Aviación. Hasta la apari- 
ción del compresor puede decirse que el 
motor de Aviación no existía. Siendo el 
motor de explosión extraordinariamente 
sensible a toda variación de la densidad 
del aire, mientras se prescindió de ella 
aquellos motores no podían llamarse con 
propiedad de Aviación. 

Los motores antiguos que perdían una 
potencia apreciable en cuanto el aerodro- 
mo estaba a unos centenares de metros 
sobre el nivel del mar, eran de todo punto 
inadecuados para la Aviación. 

El progreso del motor de Aviación ac- 
tual debemos medirlo, no por aquella ma- 
noseada fórmula de «X gramos de peso 
por caballo» sino por su seguridad, por 
la constancia de la potencia con inde- 
pendencia de la densidad del aire y por 
la potencia alcanzada por litro de cilin- 
drada. 

Alcanzado un grado aceptable para la 
seguridad, queda el porvenir abierto a los 
progresos de las otras dos cualidades: la 
sobrealimentación y la potencia por litro 
de cilindrada. 

La primera, aunque de empleo general, 
no podemos decir que deje satisfechas 
por completo las necesidades del avión. 
La transmisión del movimiento del motor 
a los compresores exige mecanismos de- 
licados por la gran multiplicación que se 
ha de lograr. “El accionamiento por los 
gases de escape parece más racional y, 
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A la izquierda, en la vista posterior se ve la colocación 


aunque menos perfeccionado actualmen- 
te, creemos que se impondrá en el por- 
venir. 

Para el aumento de ia potencia por litro 
de cilindrada ya no se fuerza la velocidad 
de giro ni se aumenta la compresión, 
manteniendo estas caracteristicas en un 
límite razonable; la tendencia actual va 
al aumento de la presión media efectiva, 
que con los nuevos carburantes puede 
llegar a 13 kilogramos por centímetro 
cuadrado a la velocidad de régimen. 

La nueva serie de motores que presenta 
la casa Wright, conserva las caracteri: 
ticas de la serie E, pero representan un 
gran progreso las innovaciones realizadas 
y la potencia es algo más elevada. 

La moderna serie la constituyen s 
motores: cuatro de siete cilindros y 
de nueve. La potencia media se extien- 
de entre 250 y 440 cv. Los motores de 
igual número de cilindros difieren entre 
si únicamente por su relación volumétri- 
ca y por el grado de sobrealimentación. 
Las diferencias entre los motores de siete 
y nueve cilindros no afectan «a s del 
90 por 100 de las piezas, refiriéndose casi 
exclusivamente a la cilindrada. 

Entre las novedades incorporada 
gunas de ellas empleadas ya en el Cyclo- 
ne F. 50, figuran el contrapeso dinámico, 
que anula prácticamente las vibraciones 
de torsión 

El contrapeso dinámico es realmente 
un péndulo alojado en el interior del b: 
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zo posterior del codo del cigieñal. 
contrapeso se desliza sobre dos ejes que 
le permiten desplazarse libremente entre 
ciertos limites, pudiendo, por tanto, vi- 
brar con libertad dentro de su alojamien- 
to, con amplitud limitada. 

Acostumbrados a ver los contrapeso: 
del cigiieñal unidos rigidamentea éste con 
toda clase de garantias para asegurar su 
inmovilidad relativa, no deja de sorpren- 
der la colocación de un peso completa- 
mente libre que pueda golpear sobre las 
paredes de su alojamiento en el interior 
del cigúeñal. 

El contrapeso vibra con la frecuencia 
de la explosión, pero fuera de fase, ori- 
ginando de este modo una contratorsión 
en el cigiieñal que compensa las fuctua- 
ciones de la torsión en el cigiieñal que son 
el origen de las vibraciones de torsión. 

Este péndulo es, por tanto, un equi- 
librador dinámico puro diferente por com- 
pleto del amortiguador de fricción. 

En el Cyclone F. 50 la periodicidad del 
péndulo es cuatro y media veces el mú- 
mero de revoluciónes por minuto del 
cigiieñal, en correspondencia con la fre- 
cuencia de la explosión. La fuerza origi- 
naria de la vibración del péndulo es cen- 
trifuga. La amplitud de la oscilación 
permitida por los topes es más que sufi- 
ciente para cualquier velocidad posible 
de rotación del cigúeñal, como que el 
contrapeso nunca alcanza a los regime- 
nes normales la amplitud que le permiten 
los topes. 

La revista inglesa The Aeroplane relata 
un sucedido curioso respecto al compen- 
sador Curtiss- Wright. «Sin notificárselo 
al piloto se sustituyó uno de los motores 
Cyclone tipo standard de un avión Dou- 
glas DC-2, por el modelo F-50 provisto 
de compensador de péndulo. El piloto, al 
terminar el vuelo, manifestó que el motor 
del otro lado vibraba tan exageradamente 
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Vistas anterior y posterior de un cilindro de Whirlwind tipo E. Embolo y su eje y válvulas. 
El emplazamiento lateral de la salida del escape permite la colocación del colector delante o 
detrás del motor, según convenga. 


que no volaba más en ese avión si no era 
sustituido. Se sustituyó el motor que no 
vibraba por el primitivo que llevaba el 
avión, y el piloto, después de un vuelo de 
prueba, se manifestó satisfecho de la mar- 
cha de ambos motores.» 

Otra novedad de estos motores es el 
depurador centrifugo de aceite, Como se 
ve en la figura, el aceite a presión llega al 
interior de la muñequilla del cigiieñal y 
por fuerza centrifuga todas las particulas 
densas que lleve el aceite suspendida 
se depositan en la pared externa de la ca 

idad de la muñequilla; como el aceite 
que lubrica el cojinete de la biela maes- 
tra D penetra por el tubo Al estará libre 
de impurezas. 

















En una prueba de cuatrocientas horas 
sin cambiar el aceite, claro que reponiendo 
el consumido, se encontró perfectamente 
limpio el cojinete de la biela principal y 
el del cigiieñal; en cambio, en el interior 
de éste se hallaba adherida una cascari- 
lla de impurezas de más de 50 gramos 
de peso, 

En los modelos Whirlwind sobreali- 
mentados, la refrigeración viene asegura- 
da por un sistema de deflectores en las 
culatas de los cilindros y entre ellos. 
Estos deflectores obligan al aire a circun- 
dar el cilindro y aseguran la refrigeración 
de todos los elementos cubiertos por el 
capotaje en las condiciones de funciona» 
miento más adversas, como son en las ma- 














Arriba, vista posterior del cigúeñal del nuevo Whirlwind, mostrando el engranaje con acoplamiento elástico transmisor del movimiento a los órga- 


nos accesorios, y debaje 





en la cabeza del contrapeso, los amortiguadores de torsión dinámicos. 
alargamiento del árbol portahélice y la superficie cónica de asiento de la parte posterior de la hélice. 


impulsión y difusión. 
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En la vista inferior del cigúeñal se aprecia el 
A la derecha, placa de sobrealimentación, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


niobras en tierra y en las subidas con 
tiempo caluroso. Los deflectores son ele- 
mentos independientes, permitiendo 
reemplazar uno o varios cilindros desmon- 
tando sólo los deflectores de ellos. 

Los nuevos Whirliwvind pueden llevar 
cualquier tipo de hélice de paso fijo o va- 
riable, para lo cual se ha previsto el em- 
plazamiento de los mecanismos de regu- 
lación del paso en la sección anterior del 
cárter. 

El eje del cigiteñal se ha alargado por 
delante avanzando las ranuras de asiento 
de la hélice para que sea más accesible. 
En los motores de siete cilindros se ha 
logrado reducir el peso de este árbol. 

El mecanismo de arrastre de la dis- 
tribución y órganos accesorios lleva un 
acoplamiento elástico que impide todo 
choque peligroso en las variaciones brus- 
cas de régimen. 

Las paredes de los cilindros han sido 
reforzadas aumentando el peso en bene- 
ficio de la duración. 

El cárter ha sido también reforzado, 
especialmente en los asientos de los coj 
netes posteriores, y se han duplicado los 
pernos de sujeción del cárter anterior. 

Los émbolos se han reemplazado por 
otros de aleación de alta resistencia de 
aluminio forjado. 

Se emplean dos tipos de émbolos: unos 
de cabeza cóncava para motores de com- 
presión 5,1 y otros de cabeza plana para 
compresión 6. 

La estanqueidad al aceite ha sido me- 
jorada en los nuevos motores por el em- 
pleo de segmentos tipo émbolo en los 
cojinetes del árbol de la hélice. 

Entre las secciones del cárter, y en la 
unión con éste de los cilindros, se utilizan 
juntas de caucho. 

Los antiguos filtros de criba para el acei- 
te se han sustituido por los de tipo Cune, 
de discos que no necesitan desmontarse 
hasta que se efectúe la reparación del mo- 
tor. Cada diez horas de funcionamiento 
se da una vuelta a la manivela acoplada 
con los discos intermedios y queda limpio 
de partículas extrañas. 

Las válvulas de admisión y escape son 
de gran superficie y con Vástago muy 
sólido. Las de admisión son de acero 
especial y las de escape de acero inoxi- 
dable. Estas últimas, en los motores so- 
brealimentados, van rellenas de sodio 
para su refrigeración. 

El mecanismo de distribución está to- 
talmente encerrado para impedir la entra- 
da de polvo, la salida del aceite y asegu- 
rar el engrase. Para esto último lleva 
además unos fieltros que se empapan del 
aceite proyectado por el árbol de levas y 
los cojinetes de los balancines y aseguran 
la lubricación de los rodillos de las vari- 
llas de mando de los balancines y de los 
extremos de los balancines. El eje de 
éstos es engrasado a presión. 

El engrase general del motor se efec- 
túa por medio de una bomba de engrana- 
jes que lleva el aceite a una cavidad pos- 
terior del cárter y lo impulsa directamente 
a los cojinetes, que son lubricados a 
presión. 

El exceso de aceite que escapa por los 
cojinetes engrasa las partes adyacentes y 
el resto es recogido en una cavidad del 
cárter principal. situada entre los cilin- 
dros inferiores. Una bomba colocada 
en el fondo de esta cavidad, recupera el 
aceite, devolviéndolo al depósito prin- 
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Sección del cigiieñal mostrando la cavidad del 
codo que constituye depósito depurador de 
aceite. A, tubo separador de aceite que condu- 
ce el aceite limpio al cojinete del codo. B, im- 
purezas del aceite depositadas por fuerza centrí- 
fuga en la pared exterior de la cavidad del codo. 
D; cojinete de la biela maestra. C, orificio de 
entrada del aceite a presión que incide bajo un 
gulo de 45" sobre la pared opuesta. 















cipal, pasando antes por el filtro Cune 
colocado ya fuera del motor. Todo ele- 
mento extraño que contenga el aceite es 
retenido por el filtro. Una válvula regla- 
ble limita cualquier exceso de presión 
manteniéndola constante. 

_ Dos magnetos Scintilla, con circuitos 
independientes, alimentan, cada una de 
ellas, a una serie de bujías, de las dos 
que lleva cada cilindro. 

El carburador con calefacción y filtro 
de aire está comprendido en el “equipo 
standard de estos motores. Un mando 
regula el calentamiento del aire asegu- 
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rando su entrada limpio y a la temperatu- 
ra adecuada para impedir la formación de 
hielo, cualquiera que sea la temperatura 
exterior. 

Todos los tipos de Wirlwind, excepto 
el Trainer, llevan compresor centrifugo 
que gira con velocidad de siete a diez 
veces la del cigiieñal, según el grado de 
sobrealimentación de que vaya dotado el 
motor. 

Un embrague centrifugo de banda, co- 
locado en el tren de engranajes multipli- 
cador, impide los esfuerzos anormales en 
los cambios de régimen. 

Los restantes elementos del motor, o 
son conservados, o sus modificaciones no 
son de importancia. 

La serie de motores Whirlwind de 
siete cilindros consta de cuatro tipo: 

El modelo R-760 ET ha sido establecido 
para aviones militares de entrenamiento. 
Es el único tipo no sobrealimentado. 
Desarrolla 235 cv. a 2.000 revoluciones 
por minuto a nivel del mar y utiliza com- 
bustible de 635 octanos. 

El Whirlwind R-760 E es de sobreali- 
mentación moderada y desarrolla 250 cv. 
a nivel del mar. Una variante de este 
modelo, el R-760 E 1, se obtiene cam- 
biando los émbolos de cabeza cóncava 
por los de alta compresión, desarrollando 
entonces 285 cv. a nivel del mar. 

Por último, el Whirlwind R-760 E2 es 
de sobrealimentación integral y desarro- 
lla 320 cv. a nivel del mar. 

La serie de motores Whirlwind de nue- 
ve cilindros se compone de tres tipos: 
R-975 E, R-975 El y R-975 E3. Todos 
son sobrealimentados. 

El primero, sobrealimentado en tierra 
para favorecer el despegue, tiene una po- 
tencia de 350 cv. 

El R-975 E 1 lleva émbolos de alta com- 
presión, por lo cual su potencia asciende 
a 365 cv. 

El último desarrolla una potencia al 
despegue de 440 caballos, siendo su po- 
tencia efectiva a nivel del mar de 420 cv. 

















Cárter y cigiieñal del Wright «< Whirlwind» 285 cv. después de la prueba de cuatrocientas horas 
de duración y sedimentos del aceite separados por el depurador centrífugo que han sido extraí- 
dos de los paredes interiores del codo del cigieñal. 
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Motor Cirrus 





Motor Cirrus «Minor» de 80 caballos de potencia máxima a 2.400 revoluciones por minuto. 


Su peso con accesorios, excepto puesta en marcho, es de 95 kilogramos. 


Una diferencia de 


este tipo con los Cirrus anteriores es la fijación directa de los cilindros al cárter en sustitución 
de los largos vástagos que unen las culatas al cárter. 


Apareció el motor refrigerado por aire 
de cuatro cilindros invertidos en línea 
para aviones de turismo, y rápidamente 
se comprobaron las ventajas de esta fór- 
mula, consolidándose su empleo y exten- 
diéndose al seis cilindros al necesitarse 
mayores potencias, e incluso para avio- 
nes especiales por permitir una sección 
frontal mínima. 

La refrigeración por aire (simplicidad y 
seguridad), disposición de los cilindros 
en línea (pequeña superficie frontal) e 
invertidos (elevación de eje de la hélice 
y, por tanto, disminución de la altura del 
tren), han sido las ventajas conocidas de 
antiguo y de eficacia bien demostrada 
después por una práctica intensa. 

Los progresos de los motores en estrella 
han sido tan notables de poco tiempo a 
esta parte, que afectan ya seriamente a 
la difusión de los motores de cilindros 
invertidos en línea, 

Actualmente la balanza se inclina sen- 
siblemente al lado del cuatro cilindros en 
linea, cuando las potencias no exceden de 
100 caballos, y para potencias mayores 
está la fórmula derivada seis cilindros u 
ocho en uve. Esta solución resulta algo 
delicada para difundirse en aviones de 
turismo. En el Challenge último el nú- 
mero de motores en linea, refrigerados por 
aire, ha disminuído en 10,3 por 100, 
mientras que los de cilindros en estrella 
han aumentado precisamente en la can- 
tidad anterior, si bien es verdad que las 
potencias empleadas en este Challenge 
han sido mucho más elevadas que en el 
anterior, pero el aumento de potencia 
que se avecina en los aviones de turismo 
es el verdadero enemigo que ha salido a 


los motores en linea de cilindros inve- 
tidos. 

Para potencias inferiores a 100 caballos 
el cuatro cilindros invertidos en línea es 
por ahora el tipo ideal, y como repre- 
sentativo de esta clase de motores nada 
se puede objetar al Cirrus «Minor». 

Para potencias mayores se puede adop- 
tar la solución bimotor que, a nuestro 
juicio, es la ideal para el avión de verda- 
dero turismo. 


Caracteristicas. 


Potencia máxima al freno, 80 cv. a 2.400 
revoluciones por minuto. 

Potencia normal al freno, 70 ev. a 2.200 
revoluciones por minuto. 

Compresión, 5,4. 

Cilindrada, 3.005 centimetros cúbicos. 

Peso con accesorios, excepto puesta en 
marcha, 95 kilogramos. 

Cilindros. Calibre, 95 milímetros; ca- 
rrera, 127. El tipo de estos cilindros ha 
permitido suprimir los espárragos de lon- 
gitud desmesurada que unían la culata al 
cárter. Los cilindros se unen al cárter 
por medio de espigas con tuercas. Son 
de acero, con la superficie interior fresad: 

Las culatas son fundidas de hidumi- 
niwm, se sujetan a pestañas de los cilin- 
dros por ocho espigas con tuercas, 

Las culatas forman la mitad de la caja 
de los mecanismos de la distribución, for- 
mando cárter de aceite de ésta juntamen- 
te con una cubierta de elektrón. 

El mecanismo de la distribución es sen- 
cillo, similar al que llevan los /Termes 
Mark. IVA. 

Embolos, — Con eje flotante frenado 1. 
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«Minor» 


teralmente con muelles anulares. Lle- 
van dos segmentos de compresión y uno 
rascador de aceite. 

Cigiteñal. —De acero, robusto, apoya- 
do en cinco cojinetes normales y uno de 
bolas en la parte anterior para Tesistir al 
empuje de la hélice. Va provisto de dis- 
positivo para puesta en marcha de iner- 
cia. En la parte posterior lleva el piñón 
de accionamiento de la distribución. 

Cárter. — Forjado, de una pieza, de 
elektrón, con todos los conductos de 
engrase embebidos en las paredes. Se 
compone de dos mitades unidas por per- 
nos con tuerca y de una tapa anterior 
que sirve de cubierta a los piñones de 
distribución. La mitad superior lleva dos 
anillas para suspender el motor; la inferior 
lleva soportes para las magnetos y el alo- 
jamiento para la bomba de gasolina. 

Bielas. — Forjadas de hiduminium. 
Cojinetes de antfricción con casquillos 
de acero. 

Distribución. — El árbol de levas es 
accionado por un engranaje emplazado 
en la parte anterior del cigúeñal. Las 
levas accionan pulsadores y éstos varillas 
de extremidades esféricas que actúan 
sobre los balancines que empujan las 
válvulas, Los pulsadores tienen cóncava 
la extremidad en contacto con las varillas, 
yan sobre cojinetes de bronce perforado. 
Toda la distribución queda protegida del 
exterior. 

Carburador.—Un carburador Claudel- 
Hobson de corriente vertical; lleva com- 
pensador altimétrico independiente. 

Encendido.—Dos magnetos B. T. H.- 
S. G. 4 del tipo de espiga. 

Engrase.—En este motor se emplea 
una bomba de émbolo oscilante accionada 
desde el extremo posterior del árbol de 
levas. La sustitución de la bomba de 
piñones obedece a su pequeña potencia 
de aspiración que dificulta su empleo 
cuando el depósito de lubricante se ins- 
tala algo bajo. 

El circuito de engrase es el normal de 
esta clase de motores. 


























Vista frontal posterior del Cirrus «Minor». 
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Blancos móviles para bombardeo 





Blanco móvil de bombardeo para entrenamiento sobre objetivos móviles. 


Desarrolla una velo- 


cidad de 25 millas que se reduce a dos o tres en una distancia de 35 metros. 


Los ejercicios de bombardeo serán 
tanto más eficaces cuanto más se apro» 
men a la realidad de su empleo. Los 
objetivos de bombardeo pueden ser fijos 
o móviles. En este segundo caso, aparece 
la necesidad de utilizar blancos móviles 
difíciles de realizar sobre tierra y aun so- 
bre el agua, de no recurrir a embarca- 
ciones especiales construidas para este 
objeto. 

El empleo de blancos móviles ha de- 
mostrado el escaso valor del entrenamien- 
to sobre blancos fijos como preparación 
para el tiro sobre objetivos en movimiento. 

Las experiencias de tiro sobre blancos 
móviles han conducido hasta a la modifi- 
cación de los visores de bombardeo por 
su falta de precisión. Este motivo es 
bastante para justificar el empleo de bar- 
cos blanco, ya que entre los objetivos 
reales de bombardeo no son extraordina- 
rios los dotados de movimiento. 

Hasta la fecha los blancos móviles, uti- 
lizados únicamente sobre el mar, consis- 
tían en blancos remolcados por pequeñas 
unidades navales, barcos viejos acciona- 
dos por ondas hertzianas y hasta la sombra 
proyectada sobre el agua por otros avio- 
nes. Las tres clases de blancos adolecen 
de grandes inconvenientes, fáciles de 
imaginar. 

Mister Scott Payne, apoyado por el 
Ministerio del Aire inglés, ha ideado un 
blanco que elude los defectos de los an- 
teriores. El blanco consiste en un barco 
construído especialmente como tal. E: 
insumergible, blindado, rápido, lleva un 
operador radiotelefonista en comunica- 
ción con el piloto del avión tirador para 
la conexión del tiro. 

Como la velocidad es de gran impor- 
tancia, se ha prescindido de todo peso 
inútil; por consiguiente, solamente se han 
protegido con blindaje los elementos ne- 
cesarios, y éstos han sido concentrados 
todo lo posible para reducir al minimo 
la superficie de las planchas. El resto 
del barco se ha construido lo más ligero 






































posible para que las bombas lo atraviesen 
fácilmente, y se reduzcan al mínimo los 
desperfectos. Para evitar el hundimiento 
del barco, las partes no blindadas van 
rellenas de una materia especial llamada 
onazote, cuya densidad es la sexta parte 
que la del corcho. Este material es muy 
frágil, de modo que la bomba lo perfora 
fácilmente produciendo un agujero lim- 
pio del diámetro de la bomba, cuyo hueco 
se llena de agua sin perturbar sensible- 
mente la flotabilidad y marcha del blanco. 

La plancha de blindaje resiste los im- 
pactos de bombas de entrenamiento hasta 














de cinco kilogramos, arrojadas desde 
5.000 metros de altura. 

La tripulación la componen tres hom- 
bres: piloto, mecánico y radio. 

La potencia motriz la suministran tres 

motores marinos de gasolina de 100 cv. 
cada uno, a 3.000 revoluciones por mi- 
nuto, que accionan sendas hélices inde- 
pendientes. 
La velocidad máxima es de 23 millas, 
ta velocidad se alcanza desde la posi- 
ción de parado en diez segundos. Mar- 
chando a toda velocidad, s1 se cierran los 
gases,¡la velocidad se reduce a dos o tres 
millas en una distancia de unos 35 metros. 
in reducir mucho la velocidad, cambia 
el rumbo 180 grados en veinte segun- 
dos. Combinando las marchas (adelante 
y atrás) de los motores, el barco gira 
Sobre su eje sin trasladarse. 

Cuando navega a gran velocidad no 
levanta la proa, como sucede en la mayo- 
ría de los barcos con quilla en V. Cuan- 
do aumenta la velocidad, el barco 
asciende conservando su inclinación lon- 
gitudinal y marcha sobre las dos olas que 
la V aguda de la quilla forma a ambos 
costados. 

Otra ventaja no despreciable es la ob- 
servación del tiro que permiten estos 
blancos tripulados. El operador radiotele- 
fonista que va en el blanco tiene, además, 
la misión de construir un gráfico situan- 
do los impactos y comunicarlos al avión 
tirador, para que conozca durante el bom- 
bardeo los errores de su tiro. 

En resumen: este barco imita los mo- 
vimientos probables de los diversos obje- 
tivos, desde la marcha uniforme y con 
trayectoria conocida como un tren, hasta 
los movimientos desordenados de un des- 
tróyer que intenta huir. 
































El barco blanco Power es insumergible y puede resistir el impacto de bombas de cinco kilogra- 


mos lanzadas desde 5.000 metros de altura. 
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Lleva tres tripulantes: piloto, mecánico y radio. 
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Pruebas del «Koolhven F. K. 51» 


En el aerodromo militar de Cuatro 
Vientos se efectuaron las pruebas del 
nuevo avión holandés Koolhoven F. K. 51, 
para entrenamiento o escuela, utilizable 
para reconocimientos de segunda línea 
provisto de dos ametralladora 

Lo propulsa un motor en estrella, de 
siete cilindros, Cheetah-Armstrong-Sid- 
deley, 275 Cv. 
fectuaron las pruebas el teniente A: 
de la Armada holandesa, y el capitán 
a, de nuestra Aviación “militar, en 
presencia de diversas autoridades aero- 
náutica: 
























La Cruz Roja efectúa ejercicios de pro- 
tección contra la guerra química 


Como consecuencia de los acuerdos 
tomados en la XII Conferencia Interna- 
cional de la Cruz Roja, la Cruz Roja 

spañola continuó el mes pasado los ejer- 
cicios de protección de la población civil 
contra la guerra quimica 

Las prácticas fueron dirigidas por el 
comandante González Basanta, de la Sec- 
ción de gases; el médico mayor doctor 
Morales, los Sres. Ortiz de Valenzuela y 
De Vicente, diplomados de la Escuela 
Militar de La Marañosa, y el doctor La 
Rica, profesor de cultura física 

El programa de medidas técnicas a se- 
guir por la Cruz Roja es el siguiente: 

Organización de la protección colec- 
tiva: ” Disposición de los edificios públi- 
cos y privados con abrigo contra los 
gases. “Arreglo de construcciones subte- 
rráneas contra gases. Formación de bri- 
gadas de desinfección (material y perso- 
nal). Protección de los depósitos de 
viveres y de agua potable. 

Organización de protección individual: 




















Aparatos filtrantes. Aparatos aislantes. 
Vestidos protectores. Caracteres gene- 
rales de los principales productos tóxi- 
cos, y particularmente de la iperita, 
óxido de carbono, etc. Empleo y entre- 
namiento de los aparatos de protección. 
Ejercicios respiratorios y circulatorio: 

Para el personal de los equipos de des- 
infección, desinfección del terreno y 
material. 

Para los equipos de exploración, entre- 
namiento para la percepción de olores. 

Ejercicios de utilización del aparato 
individual. Ejercicios respiratorios. 

Ejercicios de correcta colocación de ca- 
retas. Idem de colocación rápida. Idem 
de paso por atmósferas viciadas. 

Cámara de gas. 

Medidas de precaución para auxiliar a 
los intoxicados. 

Respiración artificial. 











Festival de Aviación en Albacete 


Organizada por el Ayuntamiento de 
Albacete y la Compañía Española de Na- 
vegación, se celebró en el aerodromo de 
Los Llanos una fiesta aeronáutica, en la 
que participaron 17 aparatos de Madrid, 
Barcelona, Sevilla y Valencia, con pilotos 
militares y civiles. 

En primer lugar se celebró una carrera 
de velocidad sobre la base, a tres vueltas, 
efectuada sobre el triángulo que forman 
el aerodromo civil, el penal de Chinchilla 
y el aerodromo militar de la Torrecilla. 
Tomaron parte ocho avionetas. 

En la prueba de acrobacia, el teniente 
Pascual, que había realizado varios ejer- 
cicios, al salir de un vuelo invertido, a 
unos 60 metros de altura, le resbaló el 
aparato por fallo del motor, precipitán- 
dosele a tierra y destrozándose. Afortu- 
nadamente, el piloto sólo sufrió leves 
lesiones. 











El Zógling-Atalaya del nuevo Club de Vuelo sin Motor fundado en San Ildefonso (Segovia), 
en una salido, pilotado por el ingeniero D. Pedro Blanco. 


521 








El paracaídista Pérez Mur, efectuando un des: 
censo en el festival aéreo celebrado en Sabadell. 


Por último, evolucionaron dos aparatos 
de caza de la base de Getafe, pilotados 
por los tenientes Lorenzi y Serrano Are- 
nas, efectuando arriesgados ejercicios. 

También tomó parte en la fiesta una 
patrulla de la base naval de San Javier, 
a las órdenes del teniente de navio 
Calvar. 

Por la noche, en el palacio municipal, 
se procedió a la adjudicación de premios 
en la siguiente forma: Pruebas de pun- 
tuación, primer premio, de 5.000 pesetas, 
al teniente León; segundo premio, de 
1.500, empataron el aviador civil señor 
Mazarredo y el capitán Garcia Morato, 
que repartieron dicha cantidad, con las 
1.000 pesetas del tercer premio. Prueba 
de acrobacia, primer premio, 1.000 pese- 
tas, capitán Garcia Morato, y segundo 
premio, 500 pesetas, teniente Pascual. 








Actividades de la Escuela de Aviación 
Barcelona 


Los elementos de la Escuela de Avia- 
ción de Barcelona extendieron el mes 
pasado su radio de acción, organizando 
festivales en diversas poblaciones de Ca- 
taluña con éxitos muy satisfactorios. 

El primero tuvo lugar en Tremp, en 
medio del entusiasmo de sus habitantes, 
que acudieron al festival en gran número. 
El entusiasta parachutista Pérez Mur 
efectuó un lanzamiento sencillo y un do- 
ble lanzamiento, que el público ovacionó 
con entusiasmo, y de este entusiasmo 
participaron los veteranos pilotos de la 
Escuela Guillermo Xuclá y Jaime Cama- 
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Auxilios a un gaseado durante los ejercicios de defensa contra la guerra 
química efectuados por la Cruz Roja Española. te 


rasa, que durante las dos jornadas de 
vuelo pusieron a contribución todo su 
esfuerzo para complacer a los especta- 
dores. 

Estos pilotos realizaron en Tremp 
ochenta vuelos de bautismo del aire, tres 
de turismo y dos de propaganda. En el 
viaje de ida los aviones aterrizaron en 
Tárrega, para que el gentío pudiera con- 
templar el manejo de los aviones, y en los 
vuelos de turismo realizados en Tremp 
volaron por encima de Pobla de Segur, 
Isona, Talarn y los lagos de San Antonio 
y Terradéts. 

El festival realizado en Bellpuig se ce- 
lebró con las mismas características del 
de Tremp. Como estaba previsto, se 
congregó en dicha villa un gran contin- 
gente de público que aplaudió las arries- 
gadas evoluciones de los pilotos. 

Empezó el programa con una prueba 
de destrucción de globos, en la que se 
disputaba el VIII Trofeo México. Muy 
igualados anduvieron los pilotos Xuclá y 
Camarasa, saliendo vencedor el primero. 

Luego, Xuclá deleitó al público con 
una serie de acrobacias que agradaron 
sobremanera. 

A continuación, Pérez Mur hizo un des- 
censo en paracaídas. 

Por la noche hubo un baile en honor de 
los pilotos. En uno de los descansos, el 
señor Bertrán, donante del Trofeo Mé- 
xico, hizo la entrega con palabras de elo- 
gio al vencedor y a la Aviación. 

El resumen que presenta esta Escuela 
de Aviación en sus diversas actividades 
durante julio es el siguiente: 

Escuela, 144 vuelos; doce horas y trein- 
ta y un minutos. Entrenamiento, 71 vue- 
los; trece horas y 39 minutos. Turismo, 
dos vuelos; uná hora y doce minutos. 
Prueba, siete vuelos; una hora y diez y 
ocho minutos. Fotografía, un vuelo; 




















treinta y ocho mi- 
nutos. Reclamo, 
dosvuelos;una hora 
y CSarenta y nueve 
minutos. Viajes, 
cinco vuelos; ocho 
horas y cincuenta y 
un minutos. 

Han cursado su 
entrenamiento con 
aviones de esta Es- 
cuela 17 pilotos 
amateurs. 

Recibieron doble 
mando siete alum- 
nos. 


Las prácticas de 

vuelos sin motor 

del Aero Popular 
madrileño 

El mes pasado r 
anudaron las pr: 
ticas de vuelos sin 
motor, en los cerros 
de La Marañosa, los 
socios del Aero Po- 
pular de Madrid. 
Hubo numerosa 
concurrencia de 
alumnos nuevos, lo 
cual es un grato ex- 
ponente de la añ- 
ción que se estádes- 
arrollando hacia es- 
interesante de- 

porte. 

Para facilitar los ejercicios fueron for- 
mados dos grupos, dirigidos por los profe- 
sores señores Bañares y Gil, que funcio- 
naron independientemente con los apara- 
tos Zógling. Cypa-3 y Cypa-d. 

El Aero Popular tiene en construcción 
otro aparato elemental y un velero de 
<record», que se pondrán pronto en vuelo, 
con objeto de cubrir las cada día mayores 
necesidades de la enseñanza. 

En el taller de esta Sociedad se ha efec- 
tuado una reorganización completa, con 
el fin de obtener el máximo rendimiento, 
creándose la cartilla de prácticas de taller 
y de trabajo efectuado, lo que permite 
ver el esfuerzo de cada uno y distribuir 
los premios conforme al reglamento. 

















Aero Club de Andalucía 


En el mes de julio la estadística de vue- 
los del Aero Club de Andalucía fué: apa- 
ratos del Club, ciento veintiuna horas y 
cuarenta y cinco minutos; aparatos par- 
ticulares, treinta y tres horas y veinticin- 
co minutos. 

Efectuaron las pruebas para el título de 
piloto D. Alvaro Gil Delgado y D. Fran- 
cisco Gutiérrez Delgado. 

Ha sido acogido con gran entusiasmo 
el cnatriplaza Miles- Falcón, adquirido 
recientemente por la Escuela. 








Aero Club de Valencia 


Los aparatos de la Escuela del Aero 
Club de Valencia efectuaron en julio 
treinta y cinco horas y veinticinco minu- 
tos de Vuelos de viaje, ocho de turismo, 
catorce de entrenamiento y veinticinco 
de doble mando. 

La Escuela de Pilotaje de este Aero 
Club continúa su excelente labor. En 
agosto pasaron las pruebas para el título 
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de pilotos de turismo D. Serafin Martin 
y D. Vicente Traver. 


Inauguración del Aeropuerto de Vitoria 


En Vitoria tuvo lugar la inauguración 
del nuevo aeropuerto, enclavado en los 
terrenos de Zalburu. Asistieron al acto 
las autoridades, y aviones militares y ci- 
viles. Con este"motivo hubo una Resta 
de Aviación organizada por el Aero Po- 
pular Alavés. 

En el banquete celebrado antes de la 
inauguración hicieron uso de la palabra, 
entre otras personalidades, los Sres. Llo- 
ro, Adaro y González Gil, resaltando 
la posición “estratégica del aeropuerto y 
su importancia, por estar enclavado en el 
centro de la región Norte, en la ruta de la 
línea Madrid-Paris. El campo de aterri- 
zaje mide 1.000 X $00 metros y es am- 
pliable. 

El Sr. Martinez de Aragón agradeció 
que al aeropuerto se le hubiera dado el 
nombre de su hermano, comandante de 
Aviación Militar, que murió en accidente. 








Club de vuelos sin motor La Atalaya 


En presencia del teniente coronel don 
José Cubillo, presidente del Centro de 
Vuelos sin Motor, y del capitán D. Fran- 
cisco Arranz, se realizaron en San llde- 
fonso las pruebas del Zóglimg que ha 
construido el Club de Vuelos Planeados 
y a Vela de La Atalaya. 

Los primeros ensayos del planeador, 
que por ser un Zógling algo modificado 
en sus dimensiones y cualidades aerodi- 
námicas lo denominan Zógling-Atalaya, 
se realizaron pilotándolo el ingeniero 
aeronáutico D. Pedro Blanco Pedraza, 
quien al demostrar su pericia mandando 
eseaparato, probó conjuntamente las bue- 
nas condiciones del planeador para el 
vuelo y las promesas que el campo de La 
Atalaya parece ofrecer a los aficionados 
al deporte de la Aviación sin motor. 

Dicho campo está situado entre Segovia 
y San Tldefonso, más próximo a éste, y 
enfrente de los pueblos Trescasas y Son- 
soto. Se llega allí fácilmente, recorrien- 
do poco más de tres kilómetros por la 
carretera de San Ildefonso a Peñafiel, 
e igualmente es cómodo el acceso des- 
de Segovia, por Palazuelos de Eresma. 





La correspondencia Las Palmas- 
América del Sur 


Se publicó una disposición de Comu- 
nicaciones aceptando el servicio aéreo 
semanal ofrecido por la Administración 
alemana para el transporte de correspon- 
dencia Las Palmas-América del Sur. 

La correspondencia depositada en las 
islas Canarias para ser cursada por esta 
línea llevará los siguientes sobreportes: 

Para Brasil: cartas, 3,25 pesetas por cada 
cinco gramos o fracción; tarjetas postales, 
3,25 pesetas por unidad; impresos, mues- 
tras y papeles de negocios, 2,50 pesetas 
por dada veinte gramos o fracción. 

Para Uruguay, Argentina, Bolivia, Pa- 
raguay, Chile, Perú, Ecuador, Guayanas 
inglesa, francesa y holandesa, e isla de la 
Trinidad: cartas, 4 pesetas por cada cinco 
gramos o fracción; tarjetas postales, 4 pe- 
setas por unidad; impresos, muestras o 
papeles de negocios, 3,25 pesetas por cada 
veinte gramos o fracción. 
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Información Extranjera 





Aeronáutica M 











Aparatos de la escuadrilla de caza Richthofen, en vuelo sobre Dóberitz. 


Presencia el desfile 


un grupo de muchachos alemanes residentes habitualmente en el extranjero. 


ESTADOS UNIDOS 


Un nuevo caza "Boeing" 





El nuevo avión de caza para la expor- 
tación Boeing 281 export, es enteramente 
metálico y va equipado con un motor 
Pratt £ "Whitney Wasp. Alcanza una 
velocidad máxima de 380 kilómetros por 
hora, sube a 5.450 metros en diez minu- 
tos y tiene un techo teórico de $.900 
metros. 








FRANCIA 
Aumento de las fuerzas aéreas 


Acaba de publicarse un decreto autori- 
zando la inversión de un crédito extra- 
ordinario de $5.000.000 de francos, para 
gastos suplementarios de defensa aérea 
y personal de Aviación. La urgencia del 
gasto no ha permitido esperar a la re- 
unión del Parlamento para recabar la 
aprobación de éste, ya que dicho asunto 
quedó sobre la mesa y pendiente de dis- 
cusión al cerrarse las Cortes. 

En el preámbulo se hace constar la ne- 
cesidad urgente de invertir 1.500.000,000 
de francos para ampliar la defensa aérea 
(material) y 44.170.000 francos para au- 
mentar los efectivos de personal. Del 
conjunto de estas sumas, cuando las 
aprueben las Cámaras, se deducirán los 
85 millones que se anticipan ahora. 


INGLATERRA 


La circular del Gobierno británico sobre 
protección antiaérea 


En la Cámara de los Lores tuvo lugar 
hace algunas semanas un interesante de- 


bate sobre la posibilidad de los ataques 
aéreos y las medidas tomadas ¡or el Go- 
bierno para prevenirse contra ellos. Ade- 
más del aumento de la R. A. F. y de la 
antiaeronáutica terrestre, el Gobierno ha 
publicado una importante circular — re- 
producida en el número 41 de REVISTA DE 
AERONÁUTICA —con instrucciones a las 
autoridades y al público en general. La 
preocupación nacional sobre el asunto | 
legado a las Cámaras, y por ello, a la de 
los Lores; Lord Marley interpeló al Go- 
bierno, inquiriendo si las precauciones 
consignadas en la citada circular son sufi- 
cientes para que el pueblo inglés viva 
tranquilo, y si los resultados habrán de 
compensarlos gastos que se prevén. Pre- 
guntó también si se cuenta con caretas 
eficaces, ya que todas las conocidas son 
inútiles contra la clorina. 

En nombre del Gobierno contestó el 
conde de Feversham, que la preocupación 
ambiente no se debe a las medidas pre- 
cautorias del Gobierno, sino al hecho de 
que las caracteristicas de los modernos 
aviones han colocado a gran parte del 
territorio bajo la amenaza de un ataque 
aére El Gobierno creía muy remoto 
este riesgo, pero habrá de tomar medidas 
oportunas para disminuírlo en lo posible. 
Como no se puede pretender que la an- 
tiaeronáutica logre frustrar totalmente los 
ataques aéreos, ni que las medidas de 
protección la procuren completa contra 
las bombas y gases, se ha dictado esta 
circular, como parte de un plan de conjun- 
to, cuya aplicación debe disminuir los 
efectos de los raids aéreos. El Gobierno 
no cree que toda protección es imposible. 
El Gobierno sabe que es prácticamente 
imposible la protección contra la caida de 
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litar 


bombas, y toma medidas para procurar 
protección contra sus explosiones. 

«Tampoco cree el Gobierno— dijo final- 
mente —que no hay protección contra 
los gases. Antes bien, debidamente ase- 
sorado, sabe que esta protección es posi- 
ble y eficaz, y más fácil que contra la 
explosión de las bombas. El Gobierno 
viene estudiando una careta sumamente 
eficaz, cuyo coste ha de ser muy reducido, 
para que nadie carezca de ella. El Go- 
bierno cuidará de que la protección indi- 
vidual y colectiva sea tan eficaz para la 
clases proletarias como para las acomo- 
dadas.» 

















Nuevo material de bombardeo y combate 


El conocido publicista lord Rothermere 
ha hecho donación al Ministerio del Aire 
del avión llamado Britain rst, cons- 
truido a su encargo por la Casa Bristol. 

El aparato, versión militar de un mo- 
delo comercial, es un monoplano de ala 
baja, bimotor Mercury VI-S de 575 a 
6035 cv. Como avión de bombardeo, 
transporta seis tripulantes y tiene una 
autonomía de cuatro horas y cuarenta y 
cinco minutos, desarrollando una veloci- 
dad máxima próxima a 400 kilómetros por 
hora, ya que la versión civil alcanza 
los 430. 

Lord Rothermere ha lanzado la idea de 
que otras personalidades y entidades bri- 
tánicas ofrezcan nuevos aviones de este 
tipo, para formar alguna unidad de la 
R. A. F. Por su parte, el Ministerio del 
Aire, en vista de las brillantes pruebas del 
prototipo, ha encargado a la Casa Bristol 
una importante cifra de estos bombarderos 
rápidos, con los cuales han de equiparse 
en breve plazo varias escuadrillas. 

Como el Gobierno británico confiaba 
en que se aprobaría en Ginebra una pro- 
puesta limitadora del peso del avión de 
bombardeo, no ha cultivado hasta ahora 
en la R. A. F. el tipo del avión de gran 
porte. El fracaso de la Conferencia del 
Desarme ha obligado a estudiar de nuevo 
la cuestión, y para la próxima primavera 
ha sido contratada la entrega de un pri- 
mer prototipo pesado, que se pretende 
debe superar, en general, a todo lo co- 
nocido. 

Para caza ha sido encargado el nuevo 
hiplano Gloster Gladiator, motor Bristol 
Mercury de 645 cv. Lleva cuatro ame- 
tralladoras y su velocidad oficial es de 
372 kilómetros por hora. 

Del bimotor de reconocimiento costero 
Avro 652 A, llamado en la R. A. F. An- 
son, se han pedido hasta cerca de 200 
ejemplares, con las que se dotarán, entre 
otras unidades. siete nuevas escuadrillas 
de misiones generales. 

A los antiguos cezas Hawker Fury se 
les está cambiando el motor Rolls-Royce 
Kestrel TI-S por el nuevo Kestrel VI so- 
brealimentado, cen lo q su velocidad 
debe llegar, por lo menos, a 385 kilóme- 
tros por hora. 
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También se han encargado varios hidro- 
aviones de canoa Vickers Supermarine 
Stranraer, bimotor Bristol Pegasus. El 
prototipo lleva Pegasus III de 750 cv., 
pero sin modificar la estructura pueden 
montarse Pegasus X de 920 cv., que me- 
joran enormemente las performances. 
Puede utilizarse para bombardeo, trans- 
porte de torpedos, gran reconocimiento e 
instrucción de pilotaje y navegación. 


Un nuevo hidro de gran porte 


Por primera vez se han divulgado las 
características del gran hidro de canoa 
Short Sarafand, ensayado en 1932 y so- 
metido desde entonces a estudio y perfec- 
cionamiento. Su primera designación 
conocida fué R 6/28. 

Se trata de un biplano de canoa central 
y pequeños flotadores de ala, provisto de 
seis motores Rolls-Royce Buzzard, ence- 
rrados en tres carenas de a dos. La po- 
tencia unitaria oscila entre $25 cv. a 2.000 
revoluciones por minuto, y 930 a 2,300. 

La carga normal de combustible es de 
9.600 litros en cuatro depósitos alojados 
en el plano superior. En el ala inferior 
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existen otros dos tanques capaces para Fiesta de la Aviación Roja, en Moscú. Una escuadrille'de bombardeo ligero destruye una 
úna carga adicional de.s 800 tros. maqueta de estación ferroviaria, montada al efecto en el aerodromo de Tushino. 


El casco está dividido en varios depar- 





En la fiesta de la Aviación Roja, celebrada en Moscú el día 18 de 

agosto, uno de los números consistió en el lanzamiento, con para- 

caídas, de ciento cincuenta aviadores, entre los que figuraba un 

grupo de veinte muchachas. Muchos de ellos abrieron a la vez 
dos paracaídas, como puede verse en la foto. 


tamentos. En la proa 
se alojan el ancla con 
su cabrestante, un 
bombardero con su 
visor, y una ametralla- 
dora. "A continuación 
va el puesto de pilotaje 
con dos asientos en 
tándem y doble man- 
do. En el comparti- 
miento siguiente se 
alojan los cuadros de 
marido para los mecá- 
nicos y las cartas para 
el navegante. _ Sigue 
el cuarto de oficiales, 
con cuatro literas ple- 
gables y una mesa. 
El departamento si- 
guiente va dividido en 
hueco de acceso al 
interior y cocina. A 
continuación se ex- 
tiende la cámara de la 
tripulación. Otro 
compartimiento lleva 
dos literas, hélices y 
material de repuesto. 
Hacia el centro del 
casco existe un puesto 
superior de tirador y 
otro a cola. 

El aparato tiene una 
envergadura de 36,60 
metros, por 27,25 de 
longitud y 322 metros 
cuadrados de super- 
ficie 

El peso vacio es de 
20.300 kilogramos, con 
una carga útil total de 
11.470 kilogramos, de 
los que 2.710 son de 
carga militar. El peso 
en vuelo asciende a 
31.770 kilogramos. 

Las performances 
oficiales son: velocidad 
máxima, 241,5 kilóme- 
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tros por hora; subida inicial, 3,8 metros 
por segundo; techo práctico, 3.970 metros; 
alcance a plena carga, 2.340 Kilómetros. 
Despegue con peso de 31,77 toneladas, 
en 47,5 segundos. 


Nuevas escuelas 


Para facilitar la ampliación de la R, A. 
F., se abrirán a fines de este año y prin- 
cipios del próximo cinco escuelas de pi- 
lotaje numeradas del 7 al 11 y situadas 
en Peterborough, Montrose, Thornaby, 
Ternhill y Wittéring. Las nuevas escue- 
las dependerán del comandante de la 
Zona Aérea Interior (Inland Area). 


ITALIA 


Maniobras aéreas en el Norte 


En los días $ y 9 de agosto se desarrolló 
en la región de Venecia, Trento y Padua 
una maniobra aérea en la que participa- 
ron las unidades de la primera zona, a 
saber: cuatro regimientos de Aviación, 
una escuadrilla de reconocimiento leja- 
no, servicios logísticos, de enlace y de 
señales. El número de aviones partici- 
pantes fué de 180. 

El tema consistió en un ataque diurno 
a Milán por formaciones de bombardeo 
procedentes del Norte y que atravesarian 
la frontera en la zona del Alto Adigio; 
dos regimientos de caza acampados en 
Milán y Brescia tratarían de interceptar 
el ataque. 

La maniobra ha permitido experimen- 
tar numerosos problemas de empleo del 
arma aérea, y más concretamente la po- 
sibilidad efectiva de protección de Milán 
contra los ataques aéreos diurnos efec- 
tuados con material moderno, 

El día $ de agosto las unidades de la 
cuarta brigada de bombardeo, mandadas 
por el general Bernasconi, y las de la se- 
gunda brigada de caza, a las Órdenes del 
general Mazzucco, se dedicaron a elabho- 
rar, respectivamente, los planes de ataque 
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Con ocasión de celebrarse un gran festival de la Aviación ru- 
mana, desfilan unas escuadrillas sobre el monumento a les 


héroes del aire, en Bucarest, 


y defensa del territorio nacional, aplican- 
do los últimos principios de táctica aérea. 

El día 9 por la mañana los regimientos 
de bombardeo avanzaron en columnas 
escalonadas por diversos itinerarios que 
burlando la vigilancia aérea estableci- 
da debían convergir en el objetivo del 
ataque. 

Los aviones de recunocimiento lejano, 
al recibir la alarma enviada desde la 
frontera, irradiaron a grandes alturas ha- 
cia la zona del supuesto ataque, mante- 
niendo continuo enlace radiotelefónico 
con los puestos de acecho, con las bases 
y con las unidades de caza lanzadas al 
encuentro de los bombarderos. Los avio- 








Un grupo de 


Fiesta de la Aviación soviética. 
treinta aparatos forman la estrella de cinco 
puntas, emblema del régimen soviético. 


nes de reconocimiento ac- 
tuaron con eficacia mag- 
nítica orientando a los 
de caza con gran exacti- 
tud, mediante la cual les 
fué posible interceptar, 
dispersar y abatir a di- 
versas unidades de bom- 
bardeo. 

A pesar de estas reac= 
ciones defensivas, las uni 
dades atacantes lograron 
concentrarse a gran altura 
sobre la ciudad de Milán, 
lanzando en diversas di- 
recciones oleadas de ata- 
que, algunas de las cuales 
pudieron bombardear sin 
ser en absoluto moles- 
tadas. 

En general, las opera- 
cionesse han desarrollado 
hacia los 5.000 metros de 
altura, sobre terrenos 
montañosos, en condicio- 
nes atmostéricas extra- 
ordinariamente desfavo- 
rables. 

Las unidades han ac- 
tuado todas de modo insu- 
perable, incluso alguna 
que recientemente ha sido 
constituida en sustitución 
de otras enviadas al Africa 
Oriental. Asimismo, el 
personal ejecutante es- 
tuvo integrado por vete- 
ranos mezclados con 
reservistas de reciente 
incorporación. 

Como ya era sabido, en- 
tre las numerosas ense- 
ñanzas recogidas en esta 
maniobra, subsiste la 
convicción de la dificul- 
tad de interceptar ataques aéreos, aun 
disponiendo de una delensa aérea y te- 
rrestre de primera categoría. 


Los gastos de Aviación colonial 


Los gastos de Aviación colonial, con- 
enados para el ejercicio económico que 
empezó el 1 de julio, ascienden en total 
a 37.318.100 liras. De esta cantidad co- 
rresponden 14.845.0c0 liras a la Tripoli- 
tania y 14.725.000 a la Cirenaica; el con- 
junto de ambas partidas (29.570.000 liras) 
es la consignación de la que puede dis- 
poner el mando aeronáutico de Libia. 

Por lo que se refiere a las colonias de 
Africa Oriental, en las que actualmente 
se polariza la actividad bélica en torno a 
Abisinia, tienen una asignación mucho 
menor. En efecto: Eritrea dispone de 
4.400.100 liras y Somalia de 3.348.001 
entre las dos, 7.748.100 liras, 

Las partidas a las que ha de atender- 
se con estas consignaciones son: haberes 
del personal de Aviación, dietas y licen- 
cias, misiones especiales, entretenimien- 
to, reparación y renovación del material 
volante, alojamientos, laboratorios, tran: 
portes, carburantes, lubricantes, entrete- 
nimiento de aeropuertos y campos even- 
tuales, oficinas, etc. 

Los presupuestos de Libia comprenden 
una parte extraordinaria, en la que se 
incluyen consignaciones para indemniza- 
ciones especiales, adquisición de avion 
y motores, nuevas construcciones y pro- 





























525 


REVISTA DE AERONAUTICA 


piedades del Estado, entretenimiento 
del material e inmuebles, alojamientos, 
etcétera. 

Las cifras anteriores corresponden a 
los gastos ordinarios en tiempo de paz y, 
como es lógico, no incluyen los que ac- 
tualmente se realizan con vis a la po- 
sible campaña con Abisinia 











Medidas de defensa antiaérea 


Con objeto de coordinar conveniente- 
mente el funcionamiento de todos los 
cuerpos municipales de bomberos para 
caso de ataques aéreos, el Consejo de Mi- 
nistros ha decretado la constitución de un 
solo cuerpo de funcionarios estatales, in- 
tegrado por aquéllos. 





Becas de pilotaje 


El Ministerio del Aire ha consignado la 
cantidad de 100.000 liras para conceder 
cincuenta premios de 2.000, destinados a 
otros tantos titulos de piloto de segundo 
grado para aspirantes civiles. 


Los mandos del Africa Oriental 


Un reciente decreto reúne bajo un solo 
mando las fuerzas aéreas de Eritrea y 
Somalia. El nuevomando de la Aviación 
del Africa Oriental dependerá técnica y 
«dministrativamente del Ministerio del 
Aire, y para lo relativo al empleo de las 
unidades aéreas, dependerá del Alto Co- 
misario y se pondrá en relación con los 
comandantes de las fuerzas militares te- 
rrestres destacadas en el territorio. 





Ejercicios de bombardeo de buques 


En aguas de Spezia se han efectuado 
recientemente, en presencia del Duce, 
unos interesantes ejercicios de bombar- 
deo aéreo de buques de guerra. 

El crucero acorazado dan Marco, diri- 
gido por medio de las ondas hertzianas 
desde el crucero Zara, ha sido bombar- 
deado durante cuatro horas por varias es- 
cuadrillas de aparatos terrestres e hidro- 
aviones. Después hizo sobre el buque 
blanco un ejercicio de tiro de cañón el 
crucero Fimme. Todos los ejercicios ci- 
tados tuvieron magnífico resultado. 


TURQUIA 
Aumento de la Aviación Militar 


El Gobierno turco ha decidido emplear 
todos los medios hábiles, incluso la sus- 
cripción popular, para crear rápidamente 
una fuerza aérea de $00 aviones, de ellos 
500 del tipo más moderno. 

La propaganda de la suscripción la 
dirige personalmente el jefe del Go- 
bierno. 

Tanto la Aviación militarcomo la civil 
dependen en Turquía del Ministerio de la 
Guerra. 

El pasado año se han adquirido nume- 
rosos aviones en Francia, Inglaterra y 
Estados Unides. Numerosos oficiales y 
tropa de Aviación acuden a Rusia a reci- 
bir la instrucción aeronáutica. 

En el año actual han sido ya adqui- 
tidos con el producto de las colectas 
26 aviones militares. También se pres- 
ta extraordinaria atención a la defensa 
antiaérea y a la ejecución de maniobras. 

















REVISTA DE AERONAUTICA 


Records homologados por la F. A. l. 


La Fed :ración Aeronáutica Interna- 
cional ha homologado últimamente los 
siguientes records Internacionales: 

CLASE A (esféricos). —Segunda catego- 
ria.— Listancia (Alemamia). Eug. Stú- 
ber y Werner Schifer, de Butterfeld (Ale- 
mania) a Pasarij (Kusia), el 25 y 26 de 
marzo de 1935. 1.203,60 kilómetros. 
óptima categoria: — «tura (Polonia). 
L. J. Burzynski, en Ledyonovo, el 28 de 
marzo de ¡9, metros. 

CLASE C 
dad sobre 100 kilómetros (Francia). Mau- 
rice Arnvux, sobre Caudron C. 60, mo- 
tor Nenault Bengali, en Etampes, el 19 
de mayo de 1935. 469,360 kilómetros 
por hora. 

* Velocidad sobre 1.000 kilómetros 
(Erancra). Los mismos piloto, material 
y Techa. 447,371 kilómetros por hora. 

Kecords con carga comercial. — Velo- 
cidad sobre 1.000 kilómetros, con carga 
de 1.090 y de 2.000 kilogramos. (Estados 
Unidos.) — Tomlinson y Bartles, sobre 
Douglas D. C. 1, bimotor Wright de 
710 cv. 308,470 kilómetros por hora. 

Se homologan al propio tiempo otros 
seis records del mismo avión y equipo, 
con las mismas cifras consignadas en el 
número 39, página 310, de REVISTA DE 
AERONÁUTICA. 

CLasE C bis (hidroaviones). —*_ Dis- 
tancia en linea recta (Francia) Hébrard 
y tres más, sobre Latécotre 300, tetra- 
motor Hispano Suiza de 630 cv., de Cher- 
burgo a Zinguinchor, en 22 y 23 de junio 
de 1935. 4:338,1 kilómetros, 

* Distancia en linea recta. — (Italia). 
Stoppani y Babb1, sobre Can? Z. 501, Di 
motor Isotta-Eraschini Asso 750 R., de 
Monfalcone a Berbera, en 16 y 17 de julio 
de 1935. 4-929.697 kilómetros. (Record 
que anula el anterior.) 

Hidroaviones ligeros de segunda cate- 
goria.—*_ Distancia en linea recta (Es- 
tados Unidos). King, sobre hidroavión 
Aeronca, motor de 36 cv. 355,988 kiló- 
metros. 

CLasE C ter (anfibios). —*_ Velocidad 
sobre 100 kilómetros (Estados Unidos). 
E. E. Aldrin, sobre anfibio Douglas Dol- 
phin, bimotor Pratt £ Whitney Wasp 
de 450 cv., el 15 de mayo de 1935. 257,143 
kilómetros por hora. 

*_ Velocidad sobre 100 kilómetros (Es- 
tados Unidos). Burke, sobre anibio 
Grumman J. F. 2, motor Wright de 
700 cv 279,938 kilómetros por hora. 
(Record que anula el anterior.) 

*_ Velocidad sobre 1.000 kilómetros (Es- 
tados Unidos). H. Kichman y G. Daut- 
Kirch, sobre anfibio Siko S. 39, motor 
Pratt £ Whitney de 300 cv., el 10 de fe- 
brero de 19335. 160,854 kilómetros por hora. 

Records con carga comercial.— Carga 
de 500 kilogramos. — Altura. (Estados 
Unidos). Burke, sobre anfibio Grum- 
man, motor Cyclone de 700 cv. 5.449 
metros. 

RECORDS FEMENINOS. — Altura (Fran- 
cia). Maryse Hilsz, sobre biplano Mora- 
ne 275, motor Gnome-Rhóne K. 9, el 
17 de junio de 1935. 11.289 metros. 

Altura (Italia). Marquesa Carina Ne- 
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Competición de la King's Cup inglesa. 


En primer término, varios alumnos de la Escuela Téc- 


nica De Havilland revisan el motor del avión T. K. 2, construído por ellos para disputar la 
Copa del Rey, en cuya importante prueba logró una excelente clasificación. 


grone, sobre Caproni 113 R., motor Bris- 
tol Pegasus S. 2 de 502cv., el 20 de junio 
de 1935. 12,043 metros. (Record queanu- 
la el anterior.) 

RECORDS DE TRAYECTOS. — Segunda 
categoría (dos personas). — Los Angeles- 
Nueva York (Estados Unidos). D. W.Tom- 
linson, Sned y Redpath, sobre Douglas 
D. C. 1, bimotor Wright Cyclone de 
710 cv., el 30 de abril de 1935. Duración, 
once horas, cinco minutos y cuarenta y 
cinco segundos. Velocidad del record, 
356,365 kilómetros por hora. 





ALEMANIA 


Realización del vuelo muscular 


El día 31 de agosto, en el terreno de 
Rebstock (Francfort), el piloto Dunnbeil 
logró realizar, a alturas de unos cuantos 
metros, varios vuelos de 200 a 235 metros 
de longitud, con sus propios medios. 

El aparato utilizado para ello es un 
planeador muy ligero, con peso de unos 
50 kilogramos, en los que se incluyen 
una hélice movida por medio de unos 
pedales. El avión ha sido construído por 
los ingenieros Haessler y Villinger. 

El avión de Dunnbeil'es un monoplano 
parasol de 13,5 metros de envergadura 
y 5,5 de longitud, construido enteramente 
de madera, con revestimiento contra- 
peado. Todos los mandos se efectúan 
a mano, ya que los pies del piloto accio- 
nan unos pedales que mediante una mul- 
tiplicación hacen girar una hélice de 1,20 
metros de diámetro a un régimen de 500 
a 600 revoluciones por minuto. 

El lanzamiento se efectúa mediante la 
tracción de cinco sandows de caucho 
anclados en tierra, con una tensión co- 
rrespondiente al triple de su longitud en 
reposo. Ya en el aire, el movimiento de 
los pedales produce el vuelo muscular. 
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Como se recordará, existe en Francfort 
un premio de 5.000 marcos para el pri- 
mer aviador que vuele por sus propios 
medios sobre un circuito de un kilóme- 
tro. Dunnbeil y los constructores de su 
avión han recibido una prima de 18.000 
francos. 


ESTADOS UNIDOS 


La producción aeronáutica 


Según las últimas estadísticas, la indus- 
tria nacional ha producido en 1934, 1.209 
aviones militares y civiles, contra 1.057 
en 1933. Los aparatos militares produci- 
dos en 1934 fueron 437, con 688 motores, 
contra 466 y 860, respectivamente; en 
1933. Sin embargo, por tratarse de tipos 
más modernos y costosos, su importe fué 
aproximadamente el mismo, ascendiendo 
en 1934 a 8.836.509 dólares los aviones y 
5.162.710 los motores. 

En los aparatos comerciales, la produc- 
ción registra un notable aumento en 1934. 
Se construyeron 772 aviones y 2.048 mo- 
tores, contra 591 y 1.120 en 1933. El 
importe respectivo de estos aparatos y 
motores del pasado año, fué de 9.957.602 
y 10.270.500 dólares, dándose el caso de 
que los motores empleados en los avio- 
nes comerciales han costado más que las 
células, en conjunto. 

La exportación de material aeronáutico 
ha experimentado un notable aumento 
en el último año, ascendiendo, en total, 
a 17.548.181 dólares, contra 9.155.882 
en 1933. La cifra citada se descompone 
en 8.258.484 dólares para aeroplanos, 

83.101 para motores y 4.906.596 para 
serial diverso. 

La estadística de exportación, por paí- 
ses, muestra que el primer cliente de 
Estados Unidos es China, con 3,7 millo- 
nes de dólares; seguida de Rusia, con 3,3 
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Los aviadores escandinavos Thor Solberg, piloto (a la izquier- 
da) y Paul Oscanyan, radio (a la derecha), en el anfibio que 
han utilizado para su vuelo Nueva York-Bergen, por la ruta 


ártica. 


millones; Alemania, con 1,7, y otros mu- 
chos paises, figurando España en el lugar 
44, con 14.382 dólares; Rusia, que no ha 
comprado ningún avión ni paracaidas, es, 
en cambio, el primer comprador de mo- 
tores americanos, con 405 unidades; la 
sigue Alemania, que compró 213 motores 
y ocho aeroplanos. Las mayores ventas 
de aeroplanos se hicieron a China, con 
132; Colombia, con 78, y Méjico, con 46. 
En "paracaídas los mejores clientes son, 
por este orden: Turquía, Brasil y Portu- 
gal. La mayoría de los países europeos, 
entre ellos España, no compra paracaídas 
a Estados Unidos. Rusia hizo en 1932 la 
compra más importante que de este ar- 
tículo se registra, con 105.000 dólares, y 
desde aquel año no ha vuelto a adquirir 
paracaídas, ya que tomó una licencia 
de construcción norteamericana. Sead- 
vierte también una tendencia general a 
nacionalizar el paracaídas, cuyas expor- 
taciones vienen disminuyendo desde años 
anterior 

Las cifras de exportación de motores 
son, a nuestro juicio, reveladoras de la 
existencia de una técnica — la del motor 
de gran potencia refrigerado por aire— en 
la que importantes potencias europeas no 
han conseguido todavía producir material 
comparable al americano. 











El número de aeropuertos 


Según los datos oficiales de fin de 1934, 
el número de aeropuertos de Estados Úni- 
dos asciende a 2.280, de los que 653 están 
iluminados para vuelo nocturno. 

Los aeropuertos municipales son 697; 
los comerciales, 576, y los auxiliares, 508. 


Hay 256 escalas interme- 
dias, 58 aerodromos mili- 
tares, 24 de la Marina, 48 
privados, 33 de gestión 
estatal y 20 diversos. 


En 
ten otros 26 





proyecto e 
aeropuertos. 


El peligro de la forma- 
ción de hielo 


Durante el año 1934 hu- 
bieron de interrumpirse 
26 servicios de pasajeros 
a causa de formación de 
hielo en los carburadores. 
En dos accidentes inves 
ugados se descubrió hielo 
en el venturi de un car- 
burador, suponiéndose 
que si los calentadores de 
aire hubiesen funcionado 
elicazmente, se hubieran 
evitado ambas caid: 

Se ha llegado a dedu- 
cir que cuando la calefac- 
ción es normal a la velo- 
cidad de crucero, y el 
avión entra en una Zona 
de aire frio húmedo cuya 
mala visibilidad obliga al 
piloto a reducir gases, in- 
mediatamente puede em- 
pezar a formarse hielo en 
los venturis. La rápida 
aspiración del aire y la 
evaporación del carburan- 
te ocasionan una caida de 
temperatura que llega a 
29 grados, produciéndose 
torbellinos de nieve que 
obstruyen los tubos de aspiración. 

El Departamento de Comercio ha dado 
instrucciones para que los pilotos usen 
con cuidado el control de altura sobre la 
mezcla, y fuercen la calefacción en las 
bajas temperaturas. Si el material em- 
pleado no responde debidamente, serán 
restringidos los vuelos en tiempo húmedo 
y frio. 











Nueva travesía transcontinental 


Con ocasión de las tradicionales carre- 
ras de Cleveland, se disputó el 31 de 
agosto último el trofeo Bendix, adjudica- 
do al vuelo Los Angeles-Cleveland (3.300 
kilómetros) en un tiempo mínimo. El 
premio fué ganado por el piloto Howard, 
sobre un avión de su propia construcción 
con tren fijo y motor Wasp Senior. Vo» 
lando a una altura de 6 coo metros, con 
inhalador de oxigeno, invirtió ocho horas 
y treinta y ocho minutos, a una media de 
385 kilómetros por hora. 

Roscoe Turner, que hizo el vuelo a ras 
de tierra con tres escalas, en un Wedell- 
Williams- Hornet de 1.000 cv., llegó vein- 
te y tres segundos después. 





FRANCIA 


La copa Héléne Boucher 


El 31 del pasado agosto se disputó en 
Buc la copa Hélene Boucher, establecida 
en memoria de la malograda aviadora de 
este nombre, Es una prueba de veloci- 
dad pura, para pilotos femeninos exclusi- 
vamente. El trayecto de la carrera, de 
Buc a Cannes, mide 689 kilómetros. 
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De las siete competidoras que tomaron 
la salida, tres hubieron de retirarse. Las 
otras cuatro terminaron el recorrido a ve- 
locidades superiores a 200 kilómetros- 
hora de media. 

Además del troteo, la prueba estaba 
dotada con premios en metálico por 51.000 
francos, de los que el primero, de 40.000, 
fué adjudicado a la ganadora, Maryse 
Hilsz, que sobre avión Bréguet 27-4, mo- 
tor Gnome-Khóne K-14 de 770 cv., invir- 
tió dos horas, veintinueve minutos y seis 
segundos, a una media de 277,203 kiló- 
metros-hora. Efectuó el trayecto entre 
los 4.000 y los 3.000 metros de altura. 








Concursos de modelos reducidos 


En el concurso de modelos organizado 
por la Liga Aeronáutica de Francia y el 
Club Avia, se presentaron 34 aparatos de 
diversas sociedades y constructores. Se 
lograron vuelos hasta de tres minutos. 

La Liga nombrada, bajo el patronato 
del Ministerio del Aire, organiza en París 
una exposición de modelos reducidos, 
que se celebrará en los salones del Aero 
Club de Francia. La exposición tendrá 
carácter internacional y la inscripción 
será gratuita, 

El Aero Club de Moissac organiza tam- 
bién un concurso para modelos con motor. 
Ofrece al que supere el record local de 
duración una copa y un premio de 300 
francos. 

El Modéle Air Club de Francia, y el 
semanario Les diles, organizan también 
frecuentemente concursos para modelos 
reducidos, con los que se tiende a desper- 
tar la conciencia aeronáutica entre la ju- 
ventud francesa. 











Un modelo vuela tres kilómetros 


En un reciente concurso de modelos 
reducidos realizados en Albert, por el 
Club de Modelos Maurice Weiss, un mo- 
delo construido por M. Le Cozannet ha 
volado más de 3.000 metros, a una altura 
de 150. 

El aparato es de fuselaje normal, des- 
pegó desde el suelo, y aprovechó algunas 
ascendencias térmicas, siendo perdido de 
vista por los cronometradores al cabo de 
once minutos y treinta y cinco segundos 
de vuelo. 





INGLATERRA 


La King's Cup 


La XIV Copa del Rey se ha disputado 
este año durante los dias 6 y 7 de sep- 
tiembre. El Aero Club de la Gran Bre- 
taña, encargado de la organización de la 
importante prueba, ha procurado adaptar 
el reglamento a la participación de un 
gran número de concurrentes. Este año 
se ha dividido a los aparatos en dos cate- 
gorías, según que tuviesen potencias in- 
Teriores o Superiores a 150 cv. 

El circuito a recorrer en la primera 
manga ha sido este año de considerable 
desarrollo, ya que constituye casi una 
vuelta a Inglaterra. En efecto, partiendo 
e de Hatfield, pasaba por New- 
castle, Edimburgo, Renfrew, Stranraer, 
Newtownards, Dalbeattie, Blackpool, 
Woodford, Cardiff y Hatfield, cubriendo 
00 kilómetros y cruzando dos 
veces el mar de Irlanda. 
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Como de costumbre, se dispuso un 
handicap con arreglo a las performances 
oficiales teóricas de los aviones concu- 
rrentes, a fin de espaciar el vuelo de éstos 
en el gran circuito y de permitirles llegar 
casi reunidos en el circuito final. 

Este circuito, a recorrer el segundo dia, 
estaba formado por el triángulo Hattield- 
Broxbourne-Henlop, con un total de $0 
kilómetros a recorrer siete veces. 

Se han inscrito menos aparatos que el 
pasado año, y el número de tipos dileren- 
tes era asimismo menor. Acudieron 
trece aviones Miles, ocho Percival y 
otros de diversos modelos. Como nove- 
dades, un D. H. Comet, un biplano de la 
serie Dragon, el 1. H. 90, bimotor Gip- 
sy Major, con alas de diferente enverga 
dura, a modo de sesquiplano; una nuev 
versión del Miles Hawk; otra del Comper 
Streak, con tren replegablez un bimotor 
Monospar S. T. 12, tren replegable; un 
monoplano cabina de ala baja, el 7. K.2, 
construido expresamente por los alumnos 
de la Escuela Técnica De Havilland; un 
Cupid, monoplano semejante al anterior, 
de la British Aircraft; etc. Los motores 
son, como de costumbre, Gipsy, Cirrus, 
Lynx y Genet, con gran predominio del 
primero en sus versiones Major y VI. 

Para la primera manga tomaron la sa- 
lida 29 cuncurrentes, con intervalos de 
quince segundos. Se registraron diver- 
sos incidentes y accidentes, ninguno de 
consecuencias fatales. El piloto Hen- 
shaw, con Miles Hawk, perdió la hélice 
sobre el mar de Irlanda, en cuyas aguas 
se posó, siendo recogido por un buque. 
Se calificaron en este primer día 20 parti- 
cipantes, quedando eliminados los otros 
nueve. 

En el segundo día, la mayor velocidad 
fué efectuada por el piloto Percival, su- 
bre su avión Mew Gull-Gipsy VI, ins- 
crito por el duque de Kent, alcanzando 
336,281 kilómetros por hora. 

Se clasificó como ganador de la Copa 
el piloto Tommy Rose, sobre Miles Fale 
con-Gipsy VI, que a pesar de un handicap 
de cerca de media hora, se colocó en ca- 
beza, haciendo 253,6 kilómetros por hora, 
mientras que su velocidad oficial era so- 
lamente de 253. 

El primero de los aparatos de menos 
de 150 cv., fué el Miles Hawk Trainer- 
Gipsy Major, del teniente Edwards, que 
alcanzó 253 kilómetros por hora. 

Se adjudicó la Copa del Rey y premio 
de 500 libras de Lord Wakefield 'al piloto 
Tommy Rose; premio Wakefield, de 200 
libras, a H. R. Edwards; y premio Wake- 
field de 100 libras al tercero, Cathcart 
Jones. 

Es curioso comparar en conjunto las 
caracteristicas del material inscrito este 
año. Enefecto, de 36 aparatos, 33 son 
monomotores y tres bimotores; dos bi- 
planos contra 34 monoplanos, de los que 
cuatro son de ala alta y 30 de ala baj 
12 llevan carlingas abiertas y 24 cabina 
cerrada; cinco llevan tren de aterr je 
fijo sin carena; 24 tren fijo con carena o 
pantalones; siete tren replegable. 

A esta misma competición acudieron 
en 1933: 18 monoplanos de ala alta, ocho 
de ala baja y nueve biplanos. En 1934, 
20 monoplanos de ala baja, 10 de ala alta 
y 13 biplanos. Se marcó, pues, el pre- 
dominio del tipo primeramente nombra- 
do; en 1935 se acentúa este predomi- 
nio — extensivo ya a otros aviones no 
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Empleo de la Aviación contra las plagas del campo. 


En el estado de Washington, un autogiro 


de modelo antiguo extiende sobre una zona infestada una nube de gases tóxicos para los insectos. 


de turismo — y se acusa la casi desapa 
rición del biplano, del que cabe decir 
otro tanto. En 1933 y 1934 era casi idén- 
tico el número de las cabinas abiertas y 
cerradas; ahora el número de éstas €s 
doble. 

Este año aparece en sensible propor- 
ción el tren replegable, antes casi pros 
crito de este material. En cuanto a los 
motores, que en 1933 oscilaban entre 7: 
y 130 cv., en 1934 pasaron a tener de 80 
a 200 cv.; este año sus potencias figuran 
entre los 120 y los 240 cv. 

















ITALIA 
El raid del Littorio 


El Real Aero Club de Italia ha organi- 
zado una importante competición inter- 
nacional que, con el titulo de Raid del 
Littorio, ha sido disputada en la última 
semana de agosto. Esta competición, 
reservada a los aviones de turismo de 
todas las categorias, viene a continuar la 
interrumpida tradición del llamado Giro 
Aereo d'* italia, suspendido en 1931. 

Sin embargo, las normas inspiradoras 
de la prueba son muy di Ss, pues 
ahora se pretende estimular el verdadero 
turismo aéreo, permitiendo participar con 
probabilidad de éxito a cualquier piloto, 
con cualquier tipo, de avión de turismo. 

Con este objeto, la prueba se divide en 
dos partes: un raid desde un punto a ele- 
gir, hasta Roma, en los días 24 y 
agosto, y un circuito con salida y "retorno 
en dicha capital, durante los días 27 al 30. 
Las fórmulas establecidas favorecen al 
mayor número de ocupantes del avión, 
al mayor recorrido en el raid para llegar 
a Roma, y la mayor velocidad media en 
mbas partes de la competición. En el 
denominador de las fracciones repre- 
sentativas del número de puntos, figura 
solamente la potencia del motor y la 
carga alar. 

El circuito alrededor 
ide, a su vez, en cuatro etapas: 1 
Roma-Littoria-Sessa-Nápoles, sin escala: 
2.*, Nápoles-Bari-Pescara-Loreto-Falco- 





























de Italia se di- 
















nara-Rimini, con escalas en Bari y Pes- 
cara; 3.*, Rimini-Ferrara-Mantua- Milán: 
Venecia, con escalas en Ferrara y Milán, 
y 4%, Venecia-Bolonia-Montecatini-Pi. 
Koma, con escalas en Bolunia y Pisa. 
La longitud respectiva de estas” cuatro 
etapas es de 199, 703, 566 y 511 kilóme- 
tros, O sea, en total, 1.979 kilómetros. 
Las etapas se han disputado en los dias 
27, 28, 29 y 30 de agosto, respectiva- 
mente. 

Como el tiempo invertido en las escalas 
queda completamente neutralizado, cada 
concurrente puede permanecer el que de- 
see en los puntos de mayor interés turis 
tico, ya que sólo interviene en la fórmula 
la velocidad media desarrollada en las 
horas de vuelo efectivo, que estarán com- 
prendidas entre las seis y las diez y ocho 
horas de cada dia. 

La clasificación general se ha efectuado 
sumando los puntos obtenidos por cada 
uno de los concurrentes en una y otra 
prueba. 

Ha sido extraordinario el número de 
concurrentes. Se inscribieron, en efecto, 
79 aparatos, de los que 51 eran italianos, 
20 franceses, tres checos, dos austriacos y 
uno de Bélgica, Inglaterra y Suiza. Par- 
ticiparon, pues, siete naciones. Los apa- 
ratos fueron sumamente variados, y entre 
los pilotos figuraron varios de noto- 
ria fam 

El primer premio consistió en una copa 

del Duce y 25.000 liras, para la clasifica- 
ción general; trofeo de la Lupa y 5.000 
liras, para la clasificación parcial del raid; 
copa del Ministerio del Aire y 5.000 liras, 
para la clasificación parcial del circuito. 
En total se repartieron 133.000 liras en 
metálico y numerosos trofeos y objetos 
de arte, 
De los 79 aparatos inscritos, tomaron la 
lida 64, llegando a Roma 56, después de 
zar el raid obligatorio. Iniciaron en 
Roma el circuito 56, regresando 37. 
tiempo fué en general favorable y no se 
registró ningún accidente, ni tampoco 
averías de motor. 

La clasificación fué la siguiente: Raid 
preliminar: 1.2, Parodi (Italia), sobre Miles 
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Realización del vuelo con fuerza muscular. 


Un aspecto del planeador con pedales que, cons- 


truído por Haessler yVillinger y pilotado por Dunnbeil, ha logrado despegar y efectuar vuelos 
de más de 200 metros de longitud, a algunos metros sobre el suelo. 


Falcon-Gipsy Major, con 3.598 kilóme- 
tros; 2.9, Foglia (Italia), sobre Puss-Moth- 
Gipsy II; 3.2, Niclot (Italia), sobre Breda 
33-Gipsy TI.” Circuito: 1.*. Niclot. sobre 
Breda 33-Gipsy III; 2.", Kalla (Checos- 
lovaquia), sobre Praga B. H. 111-Walter 
Junior; 3.2, Cambournac (Francia). sobre 
'Caudron Aiglon-Renault. Clasificación 
general: 1.*, Niclot; 2.9, Parodi «Lattuga»; 
, Foglia. 

La industria italiana presentó en esta 
competición algunos prototipos nuev: 
El Cant. Z. 1010, monoplano de ala alta, 
cabina de cuatro plazas, motor Gipsy 
Major de 120 cv., con velocidades de 65 a 
206 kilómetros-hora. El Lictor 90, mo- 
noplano de ala baja, de dos plazas conti- 
guas en cabina, motor Fiat A. 50 de 
$5 cv., con velocidades de 90 a 180 kiló- 
metroschora. El S. A. [.-1, sesquiplano 
biplaza. abierto, con motor Fiat A. 5.4 de 
140 cv. y velocidades de $5 a 220 kilóme- 
tros-hora. YelS, A. 1.-2, monoplano de 
ala baja, cabina de cuatro plazas e igual 
motor que el anterior, velocidades de 85 
a 240 kilómetros-hora. Alguno de estos 
aparatos ha sido construido para acudir 
al concurso de avionetas recientemente 
anunciado, 




















Un nuevo avión de turismo 


Han tenido efecto las pruebas de un 
nuevo avión de turismo, el F. N. 305, 
construído por los hermanos Nardi. 

Se trata de un monoplano de ala baja 
cantilever, monoplaza de gran turismo, 
La construcción es mixta de metal y ma- 
dera, y el avión lleva dispositivos de 
hipersustentación y tren replegable. El 
motor es de enfriamiento por aire, de 180 
a 200 cv., con hélice metálica. 

El avión, cuyas velocidades en pruebas 
han oscilado entre So y 300 kilómetros 
por hora, tiene las siguientes caracteris- 
ticas: envergadura, $,30 metros; longitud, 
7,27; altura, 2,10; superficie, 11,90 metros 
cuadrados; peso vacio, 540 kilogramos; 
peso en vuelo, $40; coeficiente de seguri- 
dad, 14. 

Se calcula al avión un techo de 7.500 
metros, una subida a 5.000 en menos de 








veinte minutos y un alcance má 
de $00 kilómetros. 





Nuevos instrumentos de a bordo 


La Filotécnica Salmoiraghi ha co 
truido un instrumento destinado a medir 
instantáneamente la esencia consumida 
y la que queda en los depósitos. El apa- 
Tato permite apreciar el consumo kilomé- 
trico de combustible y deducir el mejor 
régimen de vuelo, mejorando asi la auto- 
nomía. 

Una regla de cálculo construída por la 
misma casa, permite corregir las indica- 
ciones de los anemómetros. 

Guillermo Marconi ha creado un nuevo 
aparato radiogoniométrico de avión, pro- 
visto de un cuadro orientable circular, 
con el cual resulta sumamente sencillo 
medir la demora del avión con respecto a 
cualquier señal radiotelegráfica conocida. 








Un nuevo motor 


La Sociedad Isotta Fraschini ha cons- 
truído un nuevo motor, el 4sso XP-R., 
recientemente homologado. 

Se trata de un motor de doce cilindros 
en V, enfriado por agua y provisto de 
reductor, estando prevista la adaptación 
de un compresor. La potencia actual es 
de $40 cv. a 2.250 revoluciones por mi- 
nuto. El peso másico es de 0,744 kilo- 
gramos por cv., incluyendo el agua y el 
aceite. El motor consume 215 gramos 
de combustible y ocho de lubricante 
por ev. por hora. 


Para el vuelo humano 


El Consejo del Aero Club ha estableci- 
do un premio de 100.000 liras para el 
primer italiano que consiga resolver prác- 
ticamente el problema del vuelo humano 
con fuerza muscular. 


NORUEGA 


Un vuelo transatlántico 


El piloto Thor Solberg, acompañado 
del mecánico Pablo Oscanyan, han reali- 
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do un vuelo transatlántico a bordo de un 
anfibio Loening, motor Wright Cyclone, 
llamado Leif Erickson. Los aviadores 
escandinavos salieron de Nueva York el 
18 de julio. Tres horas más tarde amara- 
ban en el río San Lorenzo, para continuar 
a Cartwright (Labrador), de donde salie- 
ron el 28 para llegar el mismo día a Julia- 
nehaab en Groenlandia. El 30 ganaron 
Angmaksalik en la costa oriental y el 3 
de agosto amaraban en Reykjawik (Is- 
landia). 

Finalmente, los aviadores rindieron 
aje en Bergen (Noruega) el día 17 de 
agosto. 














V.R.S. S. 


Fiesta de la Aviación 


El 18 del pasado agosto se celebró en 
Rusia la llamada Fiesta de la Aviación 
Soviética. En las principales poblacio- 
nes se desarrollaron diversas manifesta- 
ciones aeronáuticas, a base de vuelos sin 
motor y lanzamientos con paracaídas. 
La fiesta tuvo su culminación en el 
aerodromo militar de Tushino, junto a 
Moscú. 

Un grupo de 48 aviones R-5, de la Aca- 
demia Aeronáutica Militar, trazaron suce- 
sivamente en el cielo el nombre del dicta- 
dor rojo Stalin, las iniciales S. S. S. R. 
de la Unión Soviética, la fecha 18-VIII, la 
insignia de la Aviación Roja (una hélice 
alada) y la estrella de cinco puntas, sím- 
bolo del Soviet. Se lanzaron también 
22 globos esféricos y saltadores, con divi- 
sas y retratos de personalidades del ré- 
gimen 

Una escuadrilla de diez aviones de 
combate hizo una demostración de bom- 
bardeo en ataque rasante al suelo. Cinco 
aviones nuevos de caza, con tren reple- 
gado, pasaron ante las tribunas a 400 ki- 
lómetros por hora, simulando después 
un combate aéreo entre sí. 

Actuó seguidamente la Aviación civil, 
presentando un nuevo avión de 12 pasa- 
jeros, el KHATI-1, con tren replegable. 
Después evolucionaron tres autogiros ti- 
pos A-7 y A-8. 

Desfilaron varios trenes aéreos. Los 
planeadores remolcados que los compo- 
nían se fueron soltando, para aterrizar 
ante las tribunas, después de haber des- 
cendido realizando diversas acrobacias. 

Uno de los números más espectaculares 
del programa consistió en el lanzamiento 
simultáneo de 150 paracaidistas de uno 
y otro sexo, algunos de ellos utilizando 
dos paracaídas a un tiempo. El lanza- 
miento tuvo efecto desde un pentamotor 
ANT-14 y seis tetramotores de bombar- 
deo tipo 7. B.-3. 

Cerró el festival un desfile de tres nue- 
vos dirigibles semirrígidos. el Y-1, V-6 y 
V-7, de reciente construcción. 





Un record en esférico 


En las primeros días de agosto un esfé- 
rico de 1.600 metros cúbicos, pilotado por 
Romanof, salió de Moscú y aterrizó en 
Kazan después de cincuenta y seis horas 
de vuelo. 

El record oficial de esta categoria está 
en veintiséis horas y cuarenta y seis minu- 
tos, pero la nueva marca rusa no será ho- 
mologada por no estar afiliado aquel país 
a la F. A. L en aquella época. 
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El trimotor Marcel Bloch - Colonial, destinado a la línea Broken Hill-Madagascar, es bautizado 
en Le Bourget con el nombre de Ville de Tananarive. 


BOLIVIA 
Tráfico aéreo del L. A. B. 


El tráfico del Lloyd Aéreo Boliviano, 
durante los meses de abril a julio de 1935 
(inclusive), arroja las siguientes cifra 
kilómetros volados, 151.567; pasajeros 
transportados, 6.107; correo, 4.739 kilo- 
gramos; carga comercial, 457.416 kilo- 
gramos. 











ESTADOS UNIDOS 


El alcance de la onda extracoria 


El equipo de radiogoniómetros de largo 
alcance usado por la Pan American Air- 
ways para sus vuelos sobre el Pacífico, 
ha sido desarrollado sobre la base del 
material que el coronel Lindbergh y su 
esposa emplearon hace dos años sobre el 
Atlántico. En aquel vuelo Lindbergh lo- 
gró comunicar con Nueva York cuando 
volaba sobre Cabo Verde, cubriendo una 
distancia de 6.100 kilómetros. 

El nuevo sistema, tipo Adcock, emplea 
la onda de 50 metros (frecuencia de 6.000 
kilociclos). Las estaciones terrestres 
tienen una antena cuadrada, con mástiles 
separados 30 metros entre si. 

La Pan American, en sus ensayos, ha 
cubierto distancias de 4.800 kilómetros, 
y para los itinerarios normales se consi- 
dera suficiente un alcance mucho menor. 


La base ácrea de Wake Island 


Para servir de apoyo en las nuevas li- 
neas transpacificas, se ha establecido una 
nueva base aérea en la isla Wake. 

Se trata de una isla muy pequeña, que 
dista 5.000 millas de la costa californiana 
y 1.300 de las más próximas tierras habi- 
tadas. La formación de la isla es princi- 
palmente coralifera, En un abrigo pro- 
visional instalado a orillas de la laguna 
central, se ha establecido un centenar de 
personas, que formarán la colonia ameri- 
cana consagrada al servicio de la nueva 
base. 

Parecen existir alli los restos de un ar- 
chipiélago volcánico, del que emergen 








tres picos o islotes, sobre los cuales el co- 
ral ha edificado sus construcciones circu- 
lares. Las orillas son muy pendientes, y 
á muy corta distancia de ellas el fondo es 
de 240 metro A falta de ensenadas, la 
base de los hidros será la laguna central 
madrepórica, para lo cual se está proce- 
diendo a volar las rocas de coral, a fin de 
practicar un canal de acceso al interior. 
Por mar se han llevado 1.000 toneladas de 
tierra vegetal para poder crear huertos y 
jardines Sobre la madrépora. 

El primer material desembarcado ha 
sido la estación de radio. Inmediatamente, 
con una instalación temporal, se estable- 
ció comunicación con la nueva estación 
de la isla Midway, distante 2.250 kilóme- 
tros. De día se mantendrá esta comuni- 
cación con carácter local, y de noche, la 
onda de Midway Island alcanzará la es- 
tación de la P."A. A. en Alameda (Ca- 
lifornia). 





FRANCIA 
Vuelos del "D. H. Comet” 


Como es sabido, hace tiempo que el 
Ministerio del Aire adquirió un avión 
D. H. Comet mejorado, para ensayar su 
empleo como avión postal y tal vez trans- 
atlántico. 

El notable piloto Mermoz ha efectuado 
un rápido viaje en este avión, desde París 
a Dakar. Días después, acompañado de 
Gimié, ha regresado de Dakar a París, 
con una escala en Casablanca. El Comet 
realizó entre Dakar y Casablanca una me- 
dia de 348 kilómetros-hora, y en el total 
del viaje (4.300 kilómetros) una media de 
330, habiendo invertido solamente catorce 
horas y trece minutos de vuelo. 

El mismo equipo Mermoz-Gimié, con 
objeto de llevar a Argelia un correo espe- 
cial urgente, ha efectuado el vuelo Paris- 
Argel-Paris en diez horas, con escala de 
una hora y veintitrés minutos en Argel. 

El tiempo de vuelo fué, pues, de ocho 
horas y treinta y ocho minutos, lo que 
arroja una velocidad media de 324, 3 kiló- 
metros-hora, sobre un recorrido de 2.940 
kilómetros, 
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ITALIA 


Para difundir el correo aéreo 





Se están tomando diversas disposicio- 
nes encaminadas a extender el uso del 
correo aéreo. 

La Administración de Correos de Italia 
ha decidido que todos cuantos tengan 
interés en que les sea expedido su correo 
por vía aérea exprés, formularán una 
sencilla solicitud a la Administración. 
En su virtud, el correo ordinario será 
expedido a los solicitantes por vía aérea 
y reparto urgente, debiendo abonar a su 
recepción la tasa de urgencia (1,25 liras) 
por cada carta o grupo de cartas recibi- 
«las por un mismo avión, o incluso por 
varios aviones cuyas llegadas sean coin- 
cidentes. El correo recibido en las esta- 
fetas después del último reparto, y que 
no se distribuye hasta la mañana siguien- 
te, podrá ser ahora recibido inmediata- 
mente de su llegada por los solicitantes 
de este servicio. 

La Sociedad Ala Littoria, por su parte, 
ofrece determinados descuentos a los pri- 
meros usuarios del correo aéreo en cada 
uno de los puntos de escala, y premios 
de 500 a 2.000 liras para las personas que 
en un semestre hayan recibido mayor 
número de pliegos por correo aéreo. Los 
premios no se distribuirán en metálico, 
sino por la equivalencia de su importe en 
billetes de pasaje aéreo y tasas de correo 
aéreo. 

Para contribuir también a la difusión 
del correo aéreo, el Ministerio de Comu- 
nicaciones lanzará una emisión de sellos 
conmemorativos del I Salón Aeronáutico 
de Milán. 





Un record de velocidad comercial 


Un avión trimotor Savoia S. 79, pilo- 
tado por Adriano Bacula, ha realizado el 
viaje Milán-Roma en una hora y diez 
minutos, desarrollando una media de 410 
kilómetros por hora. 

El vuelo se ha realizado constantemen- 
te a la altura de 4.000 metros, y por 
encima del lago de Bracciano se inició el 
descenso planeado, que terminó en el 
aeropuerto del Littorio. 


Enlace con el Africa Oriental 


La Empresa Ala Littoria, que viene ex- 
plotando un servicio aéreo entre Kartum 
(Sudán) y Asmara (Eritrea), se dispone a 
prolongarlo para enlazar con el Norte 
la colonia de Somalia. Los trayectos pre- 
vistos son: Kartum-Kassala-Asmara-Mas- 
saua (770 kilómetros); Massaua-Dyibuti- 
Berbera (900 kilómetros): Berbera-Dyiala- 
cao-Mogadiscio (1.070 kilómetros). Total: 
740 kilómetros. El servicio será al prin- 
cipio bisemanal, prestándolo cuatro bi- 
motores. En Kartum enlaza la linea con 
la de Londres a Capetown, por Brindisi y 
Agitto. El viaje durará tres días hasta 
Massaua y cuatro hasta Mogadiscio. 

Por otro lado, la línea Tripoli-Bengasi 
ha sido prolongada por Derna y Matruh 
hasta Alejandría, donde se establece co- 
rrespondencia con el avión inglés que pasa 
por Kartum hacia El Cabo. En Kartum 
enlaza nuevamente la línea con el nuevo 
servicio italiano antes mencionado. 
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Revista de Prensa 





Respecto al desarrollo de la Aero- 
náutica en la U, R. S. S. y su trans- 
cendencia desde el punto de vista mi- 
litar — en la moderna Rusia todos los 
medios de transporte están organizados 
desde este punto de vista — , figura en la 
importante revista de Aviación militar 
alemana Luftwehr (S-35) un artículo de 
Paul Zachau, del cual extractamos lo si- 
guiente: «La U. R. S. S. se arma; no 
quiere caer en los errores de los pasados 
Gobiernos zaristas, que si bien es cierto 
que en el año 1892 comenzaron el gran 
terrocarril transsiberiano y luego apresu- 
raron su construcción pafa unir mejor el 
«Lejano Oriente» de su imperio con la 
capital del mismo, en cambio no supieron 
aprovechar militarmente en todo su valor 
tan importante medio de comunicación. 
Así hubo de suceder que en el año 1905 
obtuviese el Japón una gran victoria 
sobre la desamparada Rusia. 

»En la actualidad mantiene la U.R. S. S. 
en el «Lejano Oriente» un gran ejército 
permanente, y los soldados que han cum- 
plido el servicio no son enviados a sus 
casas, sino que son asentados en colonias 
agrícolas entre el lago Baikal y el Océano 
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Gráfico que muestra el desarrollo de la red aérea 
de la U. R.S.S, desde el año 1923 hasta el 1933. 
Actualmente la red es bastante más extensa. 


Pacífico. A estos licenciados del ejército 
asentados en las colonias agrícolas se les 
conceden toda clase de ventajas, en es- 
pecial notable disminución en los im- 
puestos, y además no tienen que entregar 
ninguna porción de su cosecha a las gran- 
jas colectivas, a los koljos. Estos colo- 
nos constituyen un ejército de reserva 
eficaz y dispuesto a todo evento. 
>Utilizando las reservas de primeras 
materias existentes en las regiones ex- 
tremoorientales, la U. R. S. S. establece 
en los límites de su imperio fábricas de 
armas y de materiales de guerra de toda 
clase.” Todo lo nuevamente realizado 
lleva el sello de lo gigantesco, como por 
ejemplo: Dnieprogres, Magnitogorsk, 
Kusnietsk-Tebles, etc. 


_»Como el ferrocarril transsiberiano no 
tiene vía doble en toda su longitud, en 
caso de complicaciones politicas las in- 





terrupciones del tráfico en este ferrocarril 


tendrian las más funestas consecuencias. 
Para no depender solamente de este fe- 
rrocarril y para aumentar notablemente 
la rapidez en las comunicaciones, la 
U. R. S. $. cifra una gran esperanza en 
el desarrollo de una poderosa y eficaz 
flota aérea. En el año 1922 la U/R.S. S. 
fundó, incluida en la organización del 
Ejército Rojo, una especial Academia 
Aeronáutica Militar (navegación aérea), 
equipada con numerosos laboratorios y 
talleres. Al lado de la flota aérea de 
guerra la U.R.S. S. ha creado una <flota 
aérea civil». Esta en el año 1932 había 
transportado 27.009 pasajeros, 429 tone- 
ladas de correo y 447 de iercancias. 

»El gráfico de la figura 1 muestra el 
desarrollo de las líneas aéreas de la 
U. R. S. S. desde la fundación de la cita- 
da Academia, en 1923, hasta el 1933. En 
el curso del segundo plan quinquenal, es 
decir, para finales de 1937, esperan los 
rusos haber elevado la longitud de la red 
aérea a 85 000 kilómetros. El número de 
kilómetros volados en estos diez años se 
puede ver en la figura 2. 

»Actualmente una extensa red de líneas 
aéreas cubre el territorio de la U. R, S. S. 
El mapa adjunto muestra el estado de 
esta red a principios del segundo plan 
quinquenal. La mayoría de las líneas 
sobrevuelan, naturalmente, la región eu- 
ropea que se extiende hasta el Ural. En 
la región asiática se ha tenido en cuentá, 
al fijar los itinerarios, más bien que los 
intereses del tráfico, ciertos puntos de vista 
estratégicos. Los problemas que para 
esto hubo que resolver eran muy difíciles, 
pues había que tener en cuenta las co- 
marcas desérticas y faltas de potencial 
económico que predominan en esta parte 
del país. Son las grandes estepas desér- 
ticas que se extienden desde el mar Cas- 
pio hasta el lago Aral. 
Desde Tashkent, capital 
de la república de Usbe- 
kistán, se extiende una 
línea aérea sobre la este- 
pa hasta Moscú pasando 
por Kasalinsk y Samara. 
Su longitud es de 
kilómetros y la duración 
del vuelo treinta y seis 
horas. Esta línea” sigue 
el camino de las antiguas 
caravanas procedentes de 
China y Mongolia, De 
Tashkent parte otra línea 
que se extiende a lo lareo 
del ferrocarril Turksih 
que enlaza el Turkestán 
con la Siberia, pasando 
por Alma-Ata hasta Se- 
mipalatinsk. 

>Otra línea que parte 
de Moscú sigue la ruta del gran ferroca- 
rril transsiberiano pasando por Novosi- 
birsk, Irkutsk y Jabarofsk. hasta Vladi- 
vostok en el Océano Pacifico. La línea 
en su totalidad tiene 8.000 kilómetros de 
longitud v pasa en su recorrido por las 
grandes instalaciones fabriles de Magni- 
togorsk y Kusnietsk. 
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>0Otro gran terreno impracticable de la 
U. R. S. S. es la Siberia del Norte. Aquí 
las líneas aéreas corren a lo largo de los 
grandes ríos Ob, Yenisey y Lena, pues los 
bosques excesivamente empantanados, así 
como los extensos y peligrosos campos de 
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Número de kilómetros volados en el decenio 

1923-1933. Aqui la cifra'actual de kilómetros v 

lados por año es mucho mayor, pues se ha inten- 

siñicado extraordinariamente la periodicidad de 
los servicios. 











nieve ofrecen a veces insalvables dificul- 
tades al establecimiento del tráfico aéreo. 
La tripulación de un avión que por ave- 
rías del motor tuviese que hacer un ate- 
rrizaje en estas inhóspitas regiones ten- 
dría muy pocas probabilidades de salva- 
ción, pues aqui en el Norte de Siberia 
existen grandes extensiones a las cuales 
tan sólo corresponde un habitante por 12 
kilómetros cuadrados. 





>El número exacto de aviones de que 
dispone la U. R. S. S. no puede ser sabi- 
do, naturalmente, ni en modo aproxima- 


do. Según los dutos ex"eriorizados en 
fechas anteriores la cifra no debe ser baja, 
lo cual hace comprensible que Francia 
para el desarrollo de sus propósitos en 
Europa haya buscado el apoyo de esta 
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gran flota aérea. Pero la U. R. S. S. si- 
gue su camino sin preocuparse. La noti- 
cia recientemente sabida de que desde el 
Báltico hasta el mar Negro se ha hecho 
una cintura fortificada de tipo análogo a 
la francesa demuestra que a la U. R. S.S. 
no le tiene tan sólo preocupado el Oriente, 
sino que el Oeste también le parece sos- 
pechoso. A este objeto también sirve el 
canal, ya hace tiempo construido, desde 
el Báltico al mar Blanco (Bielomorstroi). 
Este se extiende desde Leningrado pasan- 
do por Petrosavodsk (ae- 
ropuerto), en el lago La- 
doga, por el lago Onega y 
desemboca en Soroki en 
el mar Blanco. 

>En la U. R. S. S, se 
quiere seguir también una 
política ártica. Se ha 
creado en la parte más 
septentrional del país una 
provincia especial, deno- 
minada Artico Soviético 
Con este motivo se trata 
de fundar en Novo-Mari- 
insk (Anadyr), por enci- 
ma de Kamchal 

















nueva base de aviones 





que actuarán en combina- 
ción con los aviones esta- 
cionados en Ojotsk. La 
U. R. S. S. quiere abrir 
una rápida vía de comu- 
nicación con el Pacífico 
a lo largo del litoral del Océano Artico; 
para ello hace tiempo que se vienen re: 
lizando expediciones con poderosos bar- 
cos rompehielos y constantes exploracio- 
nes en avión. 

>Lo que significa la Aviación para el 
enlace estratégico de comarcas y lugares 
muy alejados, se puede ver por los si- 
guientes datos relativos a la linea aérea 
de unos 2.700 kilómetros entre Irkutsk y 
Yakutsk, que sigue el curso del río Lená. 
En coche o con esquíes se necesita un mes 
para hacer este camino. En verano se 
puede hacer este recorrido en diez y ocho 
días de navegación a vapor por el río. 
En cambio, el avión necesita tan sólo 
cuatro días en invierno y dos en verano. 
También el sobrevolar terrenos montaño- 
sos de carácter desértico no constituyen 
para la Aviación empresa de mayor difi- 
cultad. Así, según datos rusos, para ir de 
Stalinabad (al Sur de Tashkent) hasta 
Chorog (unos 500 kilómetros) se necesitan 
treinta días largos. El avión hace este 
racorrido en poco más de una hora. 

»En caso de que el trayecto aéreo Pe- 
tropavlofsk a Novo Mariinsk, en la costa 
del Océano Pacifico, llegase a ser una 
realidad se podría establecer una inme- 
diata comunicación con Norteamérica, 
pues en la frontera península de Alaska 
ya están instaladas las líneas con las que 
puede efectuarse el enlace. 

>Además de la citada Academia Aero- 
náutica Militar, existen actualmente para 
la «Aeronáutica civil> tres escuelas de pi- 
lotaje, tres Institutos para enseñanzas 
aerotécnicas especiales y cinco escuela 
de Aerotecnia.> 

















Con relación al XVI Concurso de 
Vuelo a Vela en la Rhón, manifesta- 
ción cumbre del volovelismo alemán en 
la que han quedado patentes las inmensas 








posibilidades del vuelo sin motor, leemos 
en la conocida revista alemana Lufiwelt 
(S-35) una documentadísima información, 
de la cual extractamos el siguiente co- 
mentario: <En los días del Concurso se 
han realizado soberbias performances. 
Numerosos participantes han sobrevolado 
repetidas veces las fronteras alemanas por 
el Este y el Oeste; casi se podría decir 
que sistemáticamente, pues en el volove- 
lismo alemán ya están lejanos los días en 
que estos vuelos de gran alcance eran 











La Aviación militar alemana tiene encargados y ya en construe- 
ción, cuatro veleros de este tipo (Rhónbussard). 


meras casualidades. Nuestros volovelis- 
tas, hechos al triunfo, pudieron repetidas 
veces alcanzar metas que aun a los mis- 
mos especialistas les habrian parecido im- 
posibles de alcanzar si se sondase su opi- 
nión antes del XVI Concurso. En éste 
fueron realizados innumerables trayectos 
de 100, 200, 300, 400 y hasta 500 kilóme- 
tros. Aquí se confirmó la sospecha de 
que las performances cumbres del pasado 
año fuesen las performances corrienti 
del presente. ¿Por qué sucedió esto? 
Pues muy sencillo: el volar se va convir- 
tiendo en algo muy dis- 
tinto de lo que en sú prin- 
cipio era. La mayoría de 
los magníficos éxitos se 
debe sin duda alguna a 
la sólida enseñanza de 
nuestros volovelistas. 
En este terreno los gru- 
pos regionales de la 
Aviación deportiva ale- 
mana, que han enviado a 
la Rhón sus mejores pilo- — | 
tos y sus más perfectos 
veleros, son acreedores 
de una callada pero enor- 
me y bien dirigida labor. 
Con las huestes que con- 
currieron a la Wasserkup- | 
pe vivía el ya clásico y lion 
fuerte espíritu de la ju- 
ventud volovelista entu- 
siasmada ante la perspec- 
tiva de una bella hazaña 
cuya finalidad bien sabe. 

Todos actuaban cons- 
cientes de que sólo la colaboración daría 
el éxito pleno y de que en el deporte el 
record depende cada vez más de las per- 
formances colectivas. 

>»También todo concurrente a la Was- 
serkuppe supo demasiado bien que no son 
tan sólo los pilotos los que ganaron el 
concurso, sino que casi en igual parte con- 
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tribuyeron al éxito las tropas auxiliares y 
los automovilistas que noche tras noche 
recorrieron las carreteras transportando 








los veleros desde los aleiados lugares 
donde habían aterrizado. También esta 
misión requería entrenamiento. Apena 





sonaba la llamada telefónica — geners 
mente en la noche — del piloto que había 
aterrizado en un apartado punto, cuando 
ya el camión zumbaba por la carretera 
para recoger al velero alejado a 300 6 400 
kilómetros en línea recta desde la Was- 
serkuppe. Sin detenerse volvían de nue- 
vo al lugar del Concurso, y cuando el ve- 
lero ya estaba otra vez en lo alto de la 
Wasserkuppe el auto había recorrido la 
mayoría de las veces más de 1.000 kiló- 
metros de difícil carretera. El piloto 
había dormido malamente tumbado en la 
plataforma del camión y, si las condicio- 
nes meteorológicas lo permitían, al día 
siguiente, previo montaje del velero, 
estaba de nuevo aferrado a la palanca, 
listo para un nuevo despegue y un nuevo 
éxito. Dignas de reproducir son 
labras que nos dirigió el capitán aviador 
Stamer penas existe una situación 
»atmosférica con la cual los actuales vo- 
»lovelistas no encuentren el viento ascen- 
»dente necesario para el vuelo, ya esté 
»el cielo cubierto por una baja capa de 
»nubes, ya reinen la niebla y la lluvia. 
»Los volovelistas alemanes, que hoy tie- 
»nen problemas muy concretos que resol- 
»ver, poseen una sólida instrucción, Han 
»seguido cursos de vuelo sin visibilidad 
»y saben volar guiados tan sólo por los 
»instrumentos. En cursos de vuelo acro- 
»bático han aprendido a dominar su avión 
»en todas las posiciones imaginables y 
»además — last but least — han aprendido 
»a interpretar el estado meteorológico. 
»Basados en estos conocimientos pueden 
»seguir correctamente un itinerario sin 
»más que el auxilio de un mapa del terre- 
»no y la carta meteorológica. En su apren- 
»dizaje han recibido una instrucción avia- 
»toria tal, que están capacitados para 


























Por la simple contemplación de tablero de instrumentos de un 
moderno velero (Rhónbussard) se puede colegir el constante 
progreso realizado en el campo del vuelo sin motor. 


»dominar las tempestuosidades del aire 
»y volar como jóvenes dioses en la más 
>verdadera acepción de la palabra. Da- 
»das las caracteristicas de la enseñanza 
»queda seleccionado para las filas del vo- 
»lovelismo lo mejor y más valioso de la 
»juventud». 

>Aunque alguien adoptara una posición 
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dubitativa y pensase que el vuelo a vela 
ya toca al límite de sus posibilidades, 
nuestros jóvenes volovelistas lo sacarian 
de tal duda. Están al comienzo de su 
camino; el fin todavia está lej En el 
próximo Concurso los nuev s hombres 
realizarán en masa lo que realizaron hoy 
los privilegiados. La magnifica actuá- 
ción presente de unas veintenas de los 
mejores hijos de la Nación será decupli- 
cada en el próximo año por sus sucesores. 

>Hay que destacar el hermoso espiritu 
colectivo que demuestran nuestras juven- 























El famoso velero (D-La Falda) tipo Condor, en el cual Peter 
Riedel ha efectuado una de las mejores performances del Con- 
Con otro velero de este tipo (el 1)-Leuna) el malogra- 
Ja puntuación del Concurso 


Curso. 
do Oeltzschner obtuvo la má: 
(1.937,4 puntos). 





tudes. A la noble pelea que por batir los 
records se entabla, sucede inmediatamen- 
te la más estrecha camaradería. Es el 
nuevo espíritu de la Rhón. . 

»Nada tan expresivo del éxito que sig- 
nifica el actual Concurso, como el telegra- 
ma del jete de la Aviación deportiva 
alemana, coronel Loerzer, dirigido al mi- 
nistro del Aire, Goering: «Comunico el 
»final del XVI Concurso de la Rhón. 
»Este Concurso representa la culminación 
»de un año de enseñanza aviatoria. Su 
»verdadero sentido fué la colaboración 
»en un trabajo colectivo lograda entre 
>pilotos, mecánicos, tropas auxiliares y 
>automovilisi Este trabajo colectivo 
>fué un rotundo éxito. Los resultados 
»son: con 61 veleros un recorrido total de 
»cerca de 35.000 kilómetros, habiénd: 
»verificado 140 vuelos de más de 60 kiló- 
>metros, 113 de más de 1o, 30 de más de 
»150, 41 de más de 200, 6 de más de 250, 
>16 de más de 300, 9 de más de 400 y 4 de 
»más de 500 kilómetros. El número total 
»de kilómetros recorridos por los autom: 
»viles para el acarreo de vuelta de los 
»veleros durante noche y día se elevó a 
»los 110.000.» 


























La cuestión del carburante nacio- 
nal en Francia constituye una gene- 
ral preocupación, como en otras muchas 
naciones. Acerca de lo ya conseguido 
allende el Pirineo, dice René Rabion, en 
Les Ailes, número del 11 de julio, lo si- 
guiente: 

«La cuestión de los carburantes nacio- 
nales es una de las más importantes desde 
el punto de vista de la defensa nacional. 














Hay que recordar que en 1917, cuando la 
guerra submarina alcanzó su máxima efi- 
cacia y amenazaba destruir la casi tota- 
lidad de las flotas comerciales aliadas, 
hubo que preguntarse con ansiedad si los 
aliados habrian de pedir la paz a Alema- 
nia, por falta del carburante necesario 
para los transportes militares y para la 
Aviación. 

>De nada sirve construir millares de 
aviones, de cañones, de carros de com- 
bate, de artilleria y unidades motoriza- 
das, de submarinos y buques al mazoul, 
si falta el carburante ne- 
cesario a su funciona- 
miento. Hasta hace po- 
cos meses, Francia estaba 
obligada a importar por 
mar todo el carburante 
que consume. Es cierto 
que se han constituido 
reservas de importancia, 
pero, aun admitiendo que 
no sean incendiadas des- 
de los primeros meses de 
la guerra por los aviones 
enemigos, para los que 
constituyen blancos pre- 
lerentes (depósitos de 
Bérre, de Bec d'Ambez, 
etcétera), serían apenas 
suficientes para los prime- 
ros meses de conflicto, 
pues el consumo será aún 
mayor que en la pasada 
guerra. 

>Importa, pues, tomar 
todas las medidas eficaces 
para poner en explotación 
todas las fuentes de car- 
burante que existen en nuestro suelo. 
Estas fuentes son los yacimientos de pe- 
tróleo, el alcohol, los hidrocarburos ben- 
zénicos de la hulla y los carburantes 
sintéticos. 

>Respecto a los yacimientos petrolife- 
ros, las únicas investigaciones que han 
dado resultado han sido las efectuadas en 
Marruecos. Las perforaciones comenza- 
ron en 1912 y continuaron 
sin resultado hasta 1928. 
Se perforaron cinco mil 
metros de pozos, invir- 
tiéndose 16 millones sin 
resultados apreciables. 
En 1928, se reorganizó la 
investigación con medios 

ás eficaces, por una So- 
ciedad, cuya parte princi- 
pal pertenece al Estado 
Jerifiano y cuyo presiden- 
te es un inspector general 
de Minas. Continuadas 
las perforaciones, basadas 
en nuevos levantamien- 
tos geológicos, se abrie- 
ron millares de pozos en 
todos los terrenos que pu- 
diesen contener petróleo. 
Estas labores prelimina- 
res permitieron calcular 
con probabilidad la re- 
gión más interesante. Al 
norte de Petitjean se 
abrieron 30.000 metros de pozos, y el $ de 
marzo de 1934 salió petróleo del pozo 
Labonne. La abundancia del líquido 
demostró la importancia del yacimiento. 
Continúan intensamente las” perforacio- 
nes, y se cree que a fines de 1936 la pro- 
ducción será suficiente para alimentar la 
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El velero D-Albsperber, tipo Rhónsperber. 
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importante refinería que se va a construir. 
Otros pozos abiertos en Yebel-Bu-Dráa, 
han dado petróleo a 175 metros de pro- 
tundidad, con un rendimiento de 20 tone- 
ladas diarias. 

>Estos trabajos, que han costado varias 
decenas de millones, están, pues, a punto 
de tocar un resultado de importancia 
suma para la defensa nacional. Nos fal- 
tará asegurar, en tiempo de guerra, la 
seguridad de los transportes petroliferos 
entre Marruecos y Francia. 

»En cuanto al alcohol, en 1934 se 
mezclaron a la gasolina de automóviles 
2.470.000 hectolitros de alcohol compra- 
dos por el Estado a los cultivadores que 
destilaron su sidra, su vino o su alcohol 
de remolacha. Los distribuidores de ga- 
solina están obligados a mezclarle en 
1935 4.500 000 hectolitros de alcohol, lo 
cual no dejará de suscitar sus protestas, 
ya que se les obliga a vender este alcohol 
sin beneficio alguno. El Estado lo paga 
a 250 francos hectolitro, y lo vende de 
113 a 205, según el uso a que se destina: 
carburante pesado, esencia o supercarbu- 
rante. La pérdida asi aparente, se com- 
pensa con los derechos especiales a la 
Importación (10 francos hectolitro) sobre 
el tutal de las importaciones de petróleo. 
Es de notar que la esencia cuesta 24 fran- 
cos el hectolitro a su entrada en Francia, 
y 180 a la salida de los depósitos adua- 
neros. 

>El alcohol se considera también, en 
tiempo de guerra, como ingrediente de 
las pólvoras. En 1918 se destinaban a 
esto 300.000 hectolitros. Aun suponien- 
do que se triplique esta necesidad, ten- 
dríamos un millón de hectolitros para 
pólvoras, y quedarían 3.500.000 hectoli- 
tros para carburantes, suponiendo esta- 
cionaria la producción de alcohol. 

»Se deduce que si el Estado reglamenta 
los precios del alcohol, y encauza la pro- 
ducción, favoreciéndola por ejemplo en 
las colonias, se puede disponer de alcohol 
en abundancia y más barato que la ga- 
solina sintética.. En cuanto a su empleo 

















Con otro velero 
de este tipo (el D-Rhónsperber) Hoffmann obtuvo la notable 
puntuación de 1.282 puntos. 


en Aviación, parece que estudiando con- 
venientemente la dosificación de las mez- 
clas, el alcohol podrá aprovecharse. 

>Bor otro lado, los benzoles (benzeno, 
tolueno, naftalina) permiten mejorar no- 
tablemente los carburantes, alcoholizados 
o no. El benzol es hoy en Francia el 
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producto preferido para preparar los su- 
percarburantes para coches de lujo o para 
Aviación. 

»Desgraciadamente, la producción de 
benzol no pasa hoy en Francia de 90.000 
toneladas suministradas por las fábricas 
de gas; cuando se quieran obtener car- 
burantes con suficiente indice de uctano, 
habrá que pensar en el alcohol, que se 
puede producir en gran escala, puesto 
que el benzol y sus derivados, en tiempo 
de guerra, deberán servir enteramente a 
la producción de los explosivos rompe- 
dores (trilita y otros derivados nitrados.) 

»Carburantes sintéticos. — Una Socie- 
dad de esquistos bituminosos va a cons- 
truir instalaciones para la hidrogenación 
de sus aceites de esquisto, en Lyon. 
Otra Sociedad del Francocondado, cuya 
lábrica está en Créveney (Alto Saona) va 
a abrir otra fábrica, en la que se produce 
petróleo por hidrogenación. 

»Hay que celebrar este movimiento, 
todavia muy timido. Téngase en cuenta 
que Alemania e Inglaterra realizan gran- 
des esfuerzos en esta dirección, y que la 
misma Rusia, que posee los ricos yaci- 
mientos de Baku, construye fábricas de 
petróleo sintético derivado de la hulla, 
una en Kemeroski (Siberia meridional) 
con producción inicial de diez toneladas 
diarias, y otra en Kernerovo, que produ= 
cirá 200.000 toneladas anuale: 

»Existe también una gestión encamina- 
da a transformar en carburantes líquidos 
los lignitos que abundan en las cercanías 
de Aix-en-Provence. Una fábrica capaz 
de producir 100 toneladas diarias, costaría 
de 70 a 80 millones de francos. 

>No hay que perder de vista que la 
esencia sintética cuesta unas seis veces 
más cara que la importada. No ofrece, 
pues, otro interés que el de contribuir al 
aprovisionamiento del pais en caso de 
bloqueo. Nuestra seguridad bien vale 
que se consienta en este sacrificio que, 
por otra parte, ha de atenuarse a medida 
que se perfeccionen los procedimientos 
de sintesis que están hoy todavía en sus 
comienzos.» 





























Con referencia al empleo de los 
nuevos aviones en las grandes ma- 
niobras militares francesas última- 
mente celebradas, dice Pierre Nanain en 
un artículo recientemente publicado en el 
conocido semanario L”Aéro (20-9-33): 
<Las formaciones de la Armada Aérea, 
buen número de las cuales están equipa- 
das con material moderno, han tomado 
parte en las grandes maniobras celebradas 
en la Champagne del 2 al 7 de septiem- 
bre. No tomaron parte tan sólo forma- 
ciones de reconocimiento y de observa- 
ción, sino que el bombardeo y la caza 
participaron en un primer plano, siguien= 
do un ampliado concepto de la «coope- 
ración». No es, en modo alguno, pre- 
maturo; al contrario, nos parece incluso 
urgente el dar a conocer las primeras e 
indiscutibles enseñanzas de una expe- 
riencia que ha puesto a prueba un mate- 
rial todavía poco conocido y unos métodos 
inéditos. 

«Todo el interés de las grandes mani- 
obras de la Champagne es el haber puesto 
frente a frente, en tierra, dos adversarios 
equipados con fuerzas motorizadas y en 
una situación de ataque inesperado. En 





tierra no se ha encontrado todavía contra 
el peligro más que un recurso: disponer, 
además de los frentes fortificados, de 
fuerzas motorizadas o mecanizadas muy 
móviles, capaces de cegar con gran rapi- 
dez las brechas abiertas en el frente de 
cobertura o de jugar, a su vez, la parte 
de asaltante victorioso. La motorización 
parcial de nuestras divisiones de cober- 
tura se continúa actualmente con este 
objeto. 

¿En el aire la defensa es más dificil. 
Contra un adversario que destruyera 
nuestros centros vitales y se lanzara tanto 
sobre las tropus de la fYontera como con- 

movilizaciones y comunicaciones 
cuales dependé su reluerzo, la 
oficial denominada del combate 
Bajo diversas expre- 
siones, entre las cuales la más sugestiva es 
la de Aviación de detención, algunos pre- 
n el empleo de una parte adecuada 
las fuerzas aéreas para lanzarla contra 
tropas asaltantes, con el objeto de pa- 
ralizar su acción por medio de ataques 
incesantes a sus Columnas, a Sus aprovi- 
sionamientos, a sus comunicaciones y a 
sus retaguardias. Se aplicarian, en parte, 
los procedimientos de «ataque en vuelo 
rasante de la Aviación de asalto italiana 
del coronel Mecozzi. Fijémonos en que, 
siendo asi, una gran parte de la lucha 
aérea se encontraría ligada a las opera- 
ciones de tierra. 

»Estas diversas concepciones han inspi- 
rado, al parecer, las experiencias de la 
Champagne. El partido Sur, muy supe- 
rior en número y fuertemente dotado de 
elementos motorizados, realizó el ataque 
imprevisto. La cobertura del partido 
Norte, inicialmente apoyado en el Aube, 
había de restablecerse utilizando los obs- 
táculos sucesivos proporcionados por el 
Marne, el Vesle, el Suippe y el Aisne. 
La Aviación no estaba realmente repre- 
sentada y sometida a estudio más que en 
el partido Norte, que disponía de grupos 
de bombardeo; el partido Sur no disponía 
más que de observación y caza. 

»Es conveniente hacer notar que el pa- 
pel del bombardeo, y éste fué el caso, 
podía ser considerado sin innovación re- 
volucionaria, como perteneciente a las 
misiones de bombardeo del campo de ba- 
talla y de las retaguardias, misiones que 
corresponden al cuadro normal de la co- 
operación. Tan sólo en los procedimien- 
tos de ejecución hubo innovaciones. 
Ahora bien, hay un matiz que es funda- 
mental: la Aviación ha sido empleada 
como Aviación de cuoperación. 

>La primera y más llamativa enseñanza 
de las maniobras es la increible visibili- 
dad y gran vulnerabilidad aéreas de las 
fuerzas motorizadas. Es cierto que algu- 
nas unidades han hecho laudables esfuer- 
zos, pero en el conjunto de las columnas 
se comprueban graves negligencias de 
las que hancen fe los documentos fotográ- 
ficos. Por otra parte, el camouflage de 
las formaciones motorizadas, ni siempre 
es posible ni en general resulta suficiente. 
En todas formas fueron fácilmente des 
cubiertas desde todas las alturas. Aun 
paradas y ocultas bajo los árboles, el ob- 
servador experimentado las adivina y la 
fotografía las localiz Estos son hechos 
comprobados. 

»Realmente, la motorización, que tiende 
a desarrollar actualmente interminables 
rosarios de automóviles que se extienden 


































































534 


Octubre 1935 


sobre algunas decenas de kilómetros so- 
bre todas las carreteras de un sector, ten- 
drá que renunciar a todo efecto de sor- 
presa, es decir, a la mitad por lo menos 
de su razón de ser, o salir de las rutas y 
tender a la utilización táctica racional en 
formaciones diluidas y poco visibles de 
vehiculos aptos para toda clase de terreno. 

>El que es visto desde el avión corre el 
riesgo de ser hostigado. Ahora bien, en 
carretera las formaciones automóviles no 
blindadas son sensiblemente más vulne- 
rables respecto a la bomba, a la granada 
o a la ametralladora del avión (sin citar 
las lluvias tóxicas) que las tropas ordina- 
rias; las pérdidas y la desorganización 
son mayores. En efecto, se comprueba 
una perniciosa tendencia al acortamiento 
de las distancias de separación y al amon- 
tonamiento, cómcdos, es cierto, para el 
mando, pero inadmisibles ante la Avia- 
ción. Veremos cómo sus ataques no son 
despreciable 

>»Según las enseñanzas, en efecto, las 
columnas automóviles 20 blindadas con: 
ttuyen uno de los raros objetivos tácti- 
cos” normal y útilmente vulnerables en 
vuelo rasante. Ya se conocen las ven- 
tajas teóricas de esta forma de ataque: 
efecto de sorpresa, poco riesgo para el 
avión en razón de su fantástica velocidad 
aparente y de su desaparición casi inme- 
diata. Contra las tropas corrientes que 
conservan en principio en las zonas peli- 
grosas formaciones abiertas, estas venta- 
jas tienen su contrapartida en una escasa 
eficacia del fuego aéreo. 

>Los ataques en vuelo rasante realiza- 
dos en las maniobras sobre columnas en 
ruta han sacado partido, en general, de la 
sorpresa. Las unidades atacadas, aun- 
que estaban sobre aviso, raras veces tu- 
vieron tiempo de pararse y de instalar 
sus ametralladoras en bateria. 

»Pasemos ahora a consideraciones de 
carácter más aeronáutico. La busca de 
un enemigo motorizado, ya sea por medio 
de la vista o por la fotografía, es tan có- 
moda que no presenta dificultad alguna. 
Los grupos de bombardeo pueden ser 
dirigidos por radio en un tiempo mínimo 
sobre sus objetivos ya sea desde tierra ya 
desde los aviones de exploración o reco- 
nocimiento. Para el vuelo rasante se 
han empleado grandes aviones Bloch 200 
en grupos de tres. Estos aparatos están 
hechos para todo menos para esto. En 
primer lugar, como todo aparato de esta 
importancia, son poco manejables para 
ser pilotados a toda velocidad en vuelo 
rasante. En la práctica habría que ata- 
car no a 50 ni a 20 metros, sino a cinco. 
Para esta misión son demasiado lentos. 
Para que en el vuelo rasante los aviones 
sean invulnerables su vuelo ha de ser ver- 
tiginoso. Es ésta, misión para aviones 
que al nivel del suelo hagan de 350 a 400 
kilómetros por hora. Testigos dignos de 
fe afirman que los aviones antes citados, 
volando, eso es cierto, a 30 Ó 40 metros 
de altura como medida de seguridad, po- 
dían ser seguidos por el visor de la ame- 
tralladora; la causa de esto ya está expli- 
cada. Sin duda el avión de gran porte 
ofrece la ventaja de poder lanzar Lezo 
nutrido de bombas o de otros artifi- 
cios; pero nosotros creemos que para este 
género de misiones bastaría y lo haría 
mejor un biplaza o triplaza rápido provis- 
to de 500 6 600 kilogramos de carga lan- 
zable (10 bombas de 50 kilogramos, 100 
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granadas). En resumidas cuentas, la 
maniobra en grupo a poca altura sobre el 
campo de batalla, delante de la caza ene- 
miga y de la DCA ha de ser suprimida. 
Sin tener en cuenta todo esto, solamente 
el empleo de un techo mediocre ha sido 
el origen del gravísimo accidente que ha 
enlutado las maniobras. En la zona roja 
no hay cabida para un avión lento con 
defensa propia y todavía menos para de- 
fensa en grupo; no hay más que cabida 
para corsarios individuales — lo que no 
impide que sean muy numerosos —, cuya 
verdadera defensa debe residir en su ve- 
locidad. 

>Además de los ataques en vuelo rasan- 
te, el bombardeo ha tenido que intervenir 
en la batalla para bombardear ya ciertos 
puntos de paso, ya puentes, Ya aldeas, 
concentraciones de tropas, etc. Aqui re- 
petiremos la misma observación: estos 
bombardeos hechos en grupo a altura 
muy modesta (con frecuencia a causa del 
techo) son inadmisibles en la zona roja de 
las trayectorias antiaéreas. Sobre puntos 
reducidos no darían grandes resultados y 
realizados desde 5.000 metros no darían 
nada. Esta no es misión del avión de 
gran porte, es la del corsario inapresable 
que colocará sus bombas sobre el ob- 
jetivo. 

>La Aviación de observación no ha 
dejado de darnos el acostumbrado espec- 
táculo de sus aviones asmáticos, evolucio- 
nando tan alegremente a 300 metros por 
encima de las ametralladoras de 13,2. 
Los Potes 25, los aviones ligeros estaleta 
y aun los mismos autogiros se divertían a 
sus anchas. Pero esta vez les hacian 
compañia los grandes bimotores multi 
plazas de bombardeo-combate-reconoci- 
miento que tomaban parte en la fiesta 
con sus habitáculos panzudos. Hay que 
preguntarse seriamente si el lugar apro- 
piado para estos monstruos con compre- 
sores es la zona baja donde les retiene el 
trabajo de cooperación, pero donde sir= 
ven de blanco—¡y qué blanco! —a todos 
los pilotos de caza, ametralladoras y arti- 
lleros del sector enemigo. Se espera con 
verdadera ansiedad el jefe que ponga fin 
a toda esta exhibición ridicula. En efec- 
to, toda nuestra Aviación, incluido el 
bombardeo, trabaja a altura demasiado 
baja y esto es una herejía táctica, y aun 
más, una herejía técnica, dada la es 
tencia de los nuevos motores. 

»Es esta una consecuencia y una ne- 
cesidad de la mentalidad: cooperación 
ante todo. 

»En las maniobras tomaron parte algu- 
nos aviones de caza rápidos D-500.  Des- 
pués de algunas desazones de iniciación 
este avión ha comenzado a satisfacer a 
los pilotos que lo manejaron. Es mucho 
más manejable de lo que al principio se 
creía y ha hecho algunas bravas figuras 
de combate; pero la autonomía a plenos 
gases de este tipo de aparatos no pasa de 
una hora. Esto esinadmisible, tanto para 
la vigilancia del campo de batalla como 
para la intercepción. Si no ha de ser 
ineficaz, la caza moderna ha de poseer 
una buena autonomía, buen armamento y 
la mayor velocidad posible. 

>¿Qué conclusiones podemos sacar de 
estas maniobras? La potencia del avión 
se afirma contra ciertas fuerzas terrestres 
y contra sus comunicaciones; fuerzas mo- 
torizadas y comunicaciones, cuyo empleo 
será capital al comienzo de un conflicto 





























imprevisto. Esta es la razón por qué en 
este periodo parece perfectamente obje- 
tivo el encarrilar la lucha aérea en gran 
parte en beneficio de las operaciones de 
tierra. Este nuevo concepto de la coope- 
ración en la cual la Aviación permanece- 
rá siendo una fuerza, es tan primordial 
para el atacante como para el atacado. 
Pero para conservar este papel de fuerza 
en los conflictos de superficie el avión 
debe tener como primera consigna la ve- 
locidad. Yaexplicaremos otro dia cómo 
una Aviación de campo de batalla y de 
cooperación, según esta fórmula, puede y 
debe integrarse a la Armada Aérea sin 
perder ni un átomo de su fuerza.» 








Dudoso empleo de la Aviación de 
cooperación es el epigrafe de un inte- 
resante comentario aparecido en el diario 
The Times (21-9-35) acerca de lus lec- 
ciones que se desprenden de las últimas 
maniobras inglesas y del cual rejrodu- 
cimos lo siguiente: <La participación de 
la R. A. F. en las últimas maniobras fué 
mayor y más intensa que en la mayoría 
de las maniobras realizadas desde la Gran 
Guerra. El reconocimiento nocturno ha 
sido una de las particulares características 
del trabajo de las escuadrillas de cuope- 
ración. Su efecto moral sobre las trop: 
en movimiento fué quizás de más valor 
que la información suministrada; pero es 
preciso añadir que el único ensayo del 
método de reconocimiento con bengalas 
se realizó en una noche que no había mu- 
cho movimiento en el corazón del campo 
de batalla, mientras que los verdaderos 
movimientos fueron realizados por ambos 
bandos durante la siguiente noche, en que 
la fuerte lluvia y las nubes bajas hacian 
ineficaz el reconocimiento aéreo. 

»La noche que fué ensayado tuvo éxito 
en una parte y fracaso en otra. Fué des- 
cubierto el movimiento de las tropas del 
bando Este por carretera entre Winches- 
ter y Fasingstoke; en cambio, no lo fueron 
los movimientos preparativos para el ata- 
que realizados al otro lado de Whitchurch 
en las primeras horas de la mañana. 

>Según la experiencia acumulada hasta 
el presente parecería desacertado el depo- 
sitar mucha confianza en el reconoci- 
miento aéreo nocturno en este territorio 
y tomarlo como principal fuente de infor- 
mación. La mayoría delos pilotos encar- 
gados de esta misión no tuvieron mucho 
que referir relativo a los movimientos de 
tropas en tierra, y, en general, no pare- 
cian confiar mucho en su habilidad para 
descubrir durante la noche los desplie- 
gues de la infantería, por ejemplo. El 
movimiento de una columna sería proba- 
blemente descubierto, máxime si fuese 
acompañado de un convoy; pero las tro- 
pas tienen un muy sano respeto hacia la 
vigilancia de la Aviación y son muy di- 
fíciles de localizar durante el día, Los 
experimentos con bengalas han impre- 
sionado tanto a la tropa, que sus métodos 
de resguardarse serán aplicados sin duda 
con tanto cuidado por la noche como por 
el día. 

>Hay que recordar que dentro de muy 
amplics limites el Ejército fija el uso que 
ha de hacerse de la Aviación de acompa- 
ñamiento. Los ocupantes de los aviones 
de cooperación no son obligados a inter- 
pretar lo que han visto desde el aire. 
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Ellos suministran la información y el 
mando superior del Ejército saca de ella 
sus propias deducciones y decisiones. 
Las escuadrillas de reconocimiento toman 
las fotografías aéreas, revelan los negati- 
vos, tiran pruebas y las entregan a los 
cuarteles generales úel Ejército. La uti 
lización de los hechos que las fotegrahias 
revelan corresponde por completo al mán- 
do superior del Ejército. Este sistema 
fué rigurosamente seguido cn las manto- 
bras de esta semana. Por una parte, evi- 
dentemente, tuncionó de excelente modo. 
Por otra, no obstante, el producto de la 
labor de la R. A. F. parece haber sido 
despreciado o interpretado erróneamente. 
Hay que admitir que el mando tenía a su 
«isposición datos de reconocimiento pro- 
cedentes de otras fuentes, pero ningunos 
han podido ser tan completos como les 
suministrados ¡or la R. A. F. 

>Si, como en realidad ccuriió, lus datos 
de reconocimiento de la R. A. F. no pue- 
den ser aceptados sin corroboración, hay 
que dudar que sea remunerador el gasto 
que suponen estas formas de reconoci- 
miento y el cuidadoso entrenamiento que 
precisan los que las practican. Probable- 
mente el caso no admite una generaliza- 
ción tan flagrante, pero es Interesante 
apuntar que los datos de observación de 
la R. A. £. no han podido apoyar la es- 
trategia defensiva adoptada por el bando 
Este en las fases finales de las maniobras. 
El mismo bando también cometió el error 
de lanzar la Aviación a la lucha en un 
momento que artillería e infanteria por 
ambos lados estaban empeñadas en com- 
bate a corta distancia. Este modo de 
empleo es peligroso para la Aviación, que 
tiene que descender mucho para distin- 
guir amigos de enemigos, y es peligroso 
para las tropas a que la Aviación trata de 
ayudar, porque la identificación es dificil 
y las tropas amigas pueden ser castigadas 
por equivocación o por un ligero retraso 
en el lanzamiento de una bomba.» 


* 




















Respecto a la adopción para el 
reconocimiento costero del «Avro 
652 A (Ansom)», leemos en la revista 
The Army, Navy and Air Force Gazette 
(15-85-35) lo siguient <La introducción 
de un nuevo tipo de avión de reconoci- 
miento costero, del cual están en cons- 
trucción unos 200, robustecerá notable- 
mente las defensas de nuestra nación con- 
tra los ataques aéreos «1 litoral, cuya de- 
fensa constituía hasta ahora un punto 
muy débil en nuestra organización. Has- 
ta ahora, el reconocimiento costero estaba 
encomendado principalmente a los hidro- 
aviones, muy pocos, en total, y demasiado 
lentos. Su velocidad oscilaba entre 95 
y 143 millas por hora. En cambio, los 
huevos aviones serán capaces de hacer 
190 millas por hora. Las probabilidades 
de que un enemigo pueda verificar un 
ataque súbito sobre nuestros docks, sobre 
nuestros puertos y sobre los barcos y ma- 
teriales que en “ellos se albergan, son 
reales. Los efectos sobre la vida del pais 
serían tan fulminantes como un ataque 
sobre la capital. La Marina ya no puede 
protegernos contra tal amenaza. Ahora 
que podemos disponer de un aeroplano 
bimotor capaz de mantenerse en vuelo 
con un solo motor en marcha, ya podemos 
reforzar decididamente la parte débil de 
nuestra armadura.» 
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MANUAL DE AVIACIÓN SIN MO- 
TOR: CONSTRUCCIÓN, por E. Cor- 
bella, ingeniero militar. Ediciones 
Motoavión: C. Bermejo, Santisima 
Trinidad, 7, Madrid. Un tomo en octa- 
vo de 250 páginas con 226 figuras inter- 
caladas en el texto. Año 1935. Pre- 


cio: 5 pesetas. 








Un libro de Aviación en castellano ya 
tiene a su lado nuestra simpatía por'el 
solu hecho de editarlo. Ante el escaso 
número de libros sobre Aviación que se 
editan en España hay que recibir con jú 
bilo cualquier obra de esta clase. 

La bibliografía de obras aeronáutica: 
ucupa ya catálogos extensos en los cuales 
apenas se encuentra un título en español, 
y no ciertamente porque carezcamos de 
personas competentes para abordar las 
cuestiones aeronáuticas, sino porque la 
falta de ambiente que ya tiene el libro en 
España resulta incrementada por el mis- 
mo defecto, en temas aeronáuticos. La 
vida macilenta que arrastran las fuentes 
creadoras del ambiente aeronáutico: Avia- 
ción militar, civil y construcciones aéreas, 
tiene que traslucirse necesariamente en 
la de sus secuelas: interés y afición por 
las cuestiones aéreas, y, muy especial- 
mente, en su literatura. 

Por ello, antes de abrir el libro del se- 
ñor Corbella, sólo por su existencia aplau- 
dimos a su autor y nos felicitamos de que 
se aproxime el momento en que los libros 
de aeronáutica españoles no se puedan 
contar, como ahora, con los dedos de la 











mano. 

Ciñéndonos al Manual de Construcción 
de Aviones sin Motor del ingeniero Cor- 
bella, se trata de un libro eminentemente 





práctico sobre la construcción de toda 
clase de aviones sin motor para uso de 
los aficionados. 

En el curso de la obra, previa una des- 
cripción general de la organización gene- 
ral del avión sin motor y el estudio de los 
materiales utilizados en su construcción, 
se tratan detenidamente cada uno de los 
elementos que lo constituyen: alas, fuse- 
laje, empenajes, mandos, piezas de ati- 
rantado y reunión de los diversos elemen- 
tos, cabina y órganos de lanzamiento y 
aterrizaje. En cada uno de estos elemen- 
tos se estudian con sencillez y concisión 
la organización y métodos constructivos 
en-los diversos tipos de aviones, desde el 
planeador elemental hasta el velero de 
performances. 

Termina el libro con un capítulo de 
consejos al aficionado, en el que se con- 
densan cuantas precauciones y cuidados 
»n exigibles al constructor aficionado. 

El libro constituye, a nuestro juicio, 
mucho más que una obra de utilidad para 
los aficionados que construyen sus avio- 
nes. En este sentido, el Mannal de 
Construcción de Aviones sin Motor es un 
elemento necesario, pero su utilidad es 
bsoluta para efectuar correctamente y 
obre todo con las debidas garantías de 
seguridad, las reparaciones del material 
de vuelo sin motor. En la construcción 
de un avión determinado se dispondrá 
necesariamente de los planos con las di- 
mensiones y forma exacta de las piezas, 
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así que los constructores aficionados nada 
habrán de temer si practican correctamen- 
te lo ordenado porel técnico autor del pro- 
yecto; pero en la reparación de los avio- 
nes, incluso en las insignificantes que 
pertenecen más bien al entretenimiento, 
se pueden cometer errores gravisimos por 
desconocer la importancia de la función 
de cualquier pieza que al profano pueda 
parecer despreciable. Y en este sentido 
la obra del Sr. Corbella es de absoluta 
necesidad. 

La presentación tipográfica, la profu- 
sión de dibujos y la claridad de la expo- 
sición contribuyen a realzar el mérito 
intrinseco del libro. 

L. M. P. 


ANUARIO ESPAÑOL DE AERONAU- 
TICA, tomo IL, año 1934-1935. — Un 
volumen de 370 páginas en folio, con 
muchos grabados y numerosos cuadros 
estadísticos. Como apéndices, los pla- 
nos de ruta en colores de las siguientes 
líneas de L. A. P. E.: Madrid-Valencia, 
Sevilla-Canarias y Madrid-Paris. Edi- 
tado por Heraldo Deportivo, Abas- 
cal, 36, Madrid. Año 1935. 


Aunque no todo lo que fuera de desear, 
mucho se ha avanzado en las cuestiones 
aeronáuticas desde la aparición del pri- 
mer tomo de este ya indispensable Anta- 
rio (véase REVISTA DE AERONÁUTICA, 
número 19). Por lo que se refiere a Espa- 
ña, la labor aviatoria realizada en el inter- 
valo 1934-1935 abarcado en el segundo 
tomo del Anuario Español de Aeronáu- 
tica, se caracteriza más bien por un inten- 
so trabajo de preparación que ya comien- 
za a dar sus frutos en todos los aspectos 
de la actividad aeronáutica (colabora- 
ción internacional, fuerzas aéreas, tráfico 
aéreo, industria aeronáutica, turismo y 
deporte aéreos, etc.).. En la conciencia 
espuñola empieza a despertar ya el entu- 
siasmo y el interés por las cosas del Aire 
y parece que, por fin, España está decidi- 
da a ocupar en este aspecto el lugar que 
le corresponde. Hoy—es halagiieño el 
poder decirlo — el movimiento aéreo es- 
pañol va teniendo suficiente entidad para 
no poder ser resumido en cuatro líneas. 
Es ésta una realidad que salta a la vista 
hojeando simplemente las páginas del 
libro que reseñamos. 

El Anuario Español de Aeronáutica 
es hoy por hoy la mejor fuente en donde 
encontrar compilada la actividad aérea 
española en sus aspectos legislativo, co- 
mercial, industrial, turístico y deportivo. 
En el presente tomo prepondera todo lo 
relativo a líneas aéreas, pues evidente- 
mente en el ejercicio 1934-1935, con la 
entrada de España en la CINA y con la 
notable amplificación de la red aérea, es 
muy grande la importancia que han asu- 
mido las cuestiones relacionadas con el 
tráfico. 

El libro está dividido en 12 capitulos. 
En el I se reproduce todo lo legislado a 
propósito del organismo director, inclu- 
yéndose en un apéndice, al final del libro, 
las últimas disposiciones sobre dicho or- 
ganismo. El Il se refiere a la navegación 
aérea en territorio español, y tiene el mé- 
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rito de incluir una traducción al castella- 
no del texto del Convenio Internacional 
de Navegación Aérea, cuyo conocimiento 
es de gran interés para España desde su 
ingreso en la CINA. El 1 está dedica- 
do a las líneas aéreas españolas; resume 
toda la legislación interesante sobre esta 
materia y acumula un extensisimo y muy 
elaborado material estadistico. Dedica- 
do a la cuestión de aerodromos y aero- 
puertos, el capitulo 1V contiene la legis 
lación sobre este punto y abundante ma- 
terial estadístico; son de mencionar en 
particular dos apéndices plegables que 
contienen el estado comparativo del trá- 
fico en los aeropuertos españoles en los 
ejercicios 1032-33 y 1933-34. El capitu- 
lo V contiene los datos y legislación re- 
lativos a las escuelas de pilotaje y de in- 
genieros aeronáuticos (Escuela Superior 
Aerotécnica). 

Tratando de los pilotos y del personal 
navegante, el capitulo VÍ contiene, en 
primer lugar, la legislación referente al 
caso y, en segundo, material estadistico, 
relaciones de poseedores de titulos de 
piloto de turismo y transportes públicos 
y, por último, la lista de pilotos aviadores 
españoles F. A. IL. El capitulo VII, rela- 
tivo al material volante, no contiene más 
que material estadístico, pues desde marzo 

le 1933 no se ha legislado nada sobre este 
particular; es de mencionar la lista deta- 
llada del registro de matrícula de aero- 
móviles (aeronaves) civiles, 

Dada la lentitud con que se desarrolla 
en España la afición a un deporte tan for- 
mador y viril como es el vuelo sin motor, 
en el capítulo VIII, dedicado a esta ma- 
teria, tan sólo se hace mención de la 
literatura publicada en España sobre el 
tema, de los Clubs y su material y del 
número de pilotos A; B y C. El capítulo 
IX, referente a la fotografía aérea, con- 
tiene la legislación relativa a este punto, 
así como un extracto de la interesante 
memoria y plan de vuelos entregados 
oficialmente a la superioridad por el Ser- 
vicio de Fotografía aérea de la Dirección 
General Aeronáutica Elcapítulo X con- 
tiene algunos datos referentes al servicio 
de Protección del Vuelo, adjuntando un 
mapa en el que se esquematiza la organi- 
zación del mismo. El capítulo XI está 
dedicado al correo aéreo y contiene ma- 
terial legislativo y estadístico. 

De interés muy especial es el capitulo 
XII, dedicado a la Industria Aeronáutica 
Nacional. Su lectura hace nacer la im- 
presión de un verdadero progreso en el 
campo de las construcciones aeronáuticas, 
manifestado en un evidente aumento pro- 
gresivo de actividad. 

Así como en el primer tomo se incluían 
los mapas descriptivos de los itinerarios 
de las lineas Madrid-Barcelona y Madrid- 
Sevilla, en el presente se incluyen los 
correspondientes a las lineas Madrid-París, 
Sevilla-Canarias y Madrid-Valencia. 

Es ya el Anuario Español de Aeronán- 
tica ina obra cuyo interés no hace falta 
encarecer, pues por sí sola se recomienda 
a todos los que de cerca o de lejos se 
preocupen de las cuestiones del Aire. 
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LIGERA HISTORIA DE LA AVIA- 
CIÓN ESPAÑOLA. — Conferencia 
dada por el capitán Jiménez en los sa- 
lones del Patronato Escolar Español en 
el día 13 de abril de 1935. Un folleto 
de 18 páginas, editado por el Casino 
Español de Manila. Imprenta de 
Manila Gráfica Inc., 62, Escolta. Re- 
impresión de C. Bermejo, Santísima 
Trinidad, 7, Madrid, 1935- 











El capitán de nuestra Aviación D. Ig- 
nacio Jiménez, autor de varios vuelos de 
resonancia mundial, fué invitado recien- 
temente por el Patronato Escolar Español 
de Filipinas a inaugurar un ciclo de confe- 
rencias organizado en Manila por la citada 
entidad. La conferencia del capitán Ji- 
ménez, cuyo título encabeza esta nota, 
fué pronunciada el dia 13 de abril del año 
actual, y el Casino Español de Manila, 
deseoso de extender la eficacia educadora 
de estas disertaciones, ha editado la con- 
ferencia de nuestro compatriota, distribu- 
yéndola profusamente en todo el Archi- 
piélago. 

El capitán Jiménez, queriendo, a su 
vez, realizar una valiosa aportación a la 
cultura hispanófila cont=-mporánea, ha 
reeditado en Madrid el texto de su aludida 
conferencia, donando la edición a RE- 
VISTA DE AERONÁUTICA, con cuyo nú- 
mero del mes de septiembre se ha distri- 
buido el interesante folleto. 

El trabajo, muy bien documentado 
arranca de los tiempos heroicos y llega 
a reseñar los actuales, recogiendo en sus 
breves páginas cuanto de importancia 
lleva hecho y sigue haciendo la Aviación 
española. 




















R. M. de B. 





SEGELFLUG UND SEGELFLIEGER: 

Entwicklung, Meister, Rekorde; por 
ing, con un prólogo de Her- 
y contribuciones originales 
de Oskar Úrsinus, profesor Georgii, 
Stamer, Schulz, Altmeister Harth, 
Klemperer y Schempp (norteamerica 
nos), Hirth, Kronfeld, Riedel, Dittmar, 
Schmitd y otros ases y técnicos. — Un 
tomo en 3.2 mayor de 216 páginas con 
$2 grabados intercalados en el texto, 
editado por Verlag Knorr € Hith G. 
m. b. H., Sedlingerstrasse, $0, Munich. 
Año 1935.—Precio: en rústica, 4,60 mar- 
cos; encuadernado en tela, 5,60 marcos. 











Nadie, ni aun las máximas autoridades 
mundiales en las cuestiones de vuelo sin 
motor, ha podido sospechar las inmensas 
posibilidades del vuelo a vela tal como se 
han revelado en el XVI CONCURSO DE 
VUELO A VELA EN LA RHOEN y en el 
XI Concurso de Vuelo sin Motor en Kok- 
tebel (U. R.S. S.). Nadie habría podido 
imaginarse, por ejemplo, que gran núme- 
ro de concursantes hiciesen vuelos sin 
escala, e incluso con dirección prefijada, 
de 300, 400 y 500 kilómetros de recorrido 
en línea recta, y que se hubieran podido 
formar trenes de planeadores — hasta siete 
remolcados por un solo avión con motor— 
que sin accidente alguno recorran largui- 
simas distancias. Dos países, Alemania 
y Rusia, cuya decidida afición e intenso 
cultivo de las cuestiones del Aire no se 
pueden discutir, consideran con un inte- 
rés de primer plano el movimiento del 
vuelo sin motor y hacen los más conside- 
rables esfuerzos para difundir este de- 








orte de jóvenes dioses — según expre- 
sión literal de uno de los directores de 
la Aviación deportiva alemana — entre 
las masas juveniles de ambas naciones 
Como confirmación elocuente basta dar 
algunas cifras del movimiento volovelis- 
tico en Rusia: 113 Clubs de V. S. M.; 
2.000 escuelas de V. S. M. y 30.000 alum- 
nos (datos de agosto de 1935). Las cifras 
referentes a Alemania ya son de todos 
conocidas, En Alemania los constructo- 
res se han especializado en la creación 
de veleros de finisimo corte aerodinámico 
(como el modernísimo Rhómbussard) y 
en Rusia se han llegado a construir plá- 
neadores para ser remolcados (Dukiro- 
bochniti planer) hasta de cinco plazas 
(como el G. N. 4); en estos planeadores, 
cuyo éxito se ha visto en el pasado Con- 
curso, el peso de la tripulación equivale 
a unos 300 kilos 

Es cierto que en Alemania se han pu- 
blicado cientos de libros dedicados al 
vuelo sin motor, pero ninguno supera a la 
presente obra, en la que se resume un 
interesantísimo conjunto de doctrina y 
literatura salida de las plumas de los más 
destacados ases mundiales del vuelo a 
vela, y de aquellos hombres de ciencia 
o tozudos organizadores que como Geor- 
gii y Ursinus, respectivamente, han con- 
tribuido — quizás en mayor escala que 
los pilotos — a construir lo que hoy es 
una brillante realidad, pero que no hace 
mucho tiempo parecía —de veras — una 
quimera En obras como ésta es donde 
se puede apresar sin gran esfuerzo la idea 
inicial, la llama creadora que constituye 
el secreto de la génesis de este apasio- 
nante deporte; la llama que movió a los 
De Vinci, Lilienthal, Wright, etcétera, 
y sus continuadores, que habían de alla- 
narnos el camino hacia una de las más 
hermosas conquistas de la Humanidad. 

No se sabe qué apreciar más en el con- 
tenido de esta obra, si la abundante do- 
cumentación gráfica y estadística que 
encierra o el hálito de' sano entusiasmo 
que de ella se desprende. 
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SPORTFLIEGEN: Einfihrung in Tech- 
nik und Praxis, por Werner von Langs- 
dorff y prólogo de Fr. Christiansen, con 
la colaboración de H. Geyer, B. Loer- 
zer, von Schleich, F. Stamer, B. Zin- 
necker, V. Carganico, von Koeppen, 
G. Achgelis, E. Schroeter, C. Toepfer, 
H. Helbig, O. Fuchs, W. Hirth, P. Rie- 
del, H. Boehning, W. Scherz, L. Leon- 
hardy y W. Roennecke. — Un tomo en 
5.2, de'200 páginas con 160 grabados en 
el texto, editado por Otto Maier Ver- 
lag, Ravensburg (Alemania). — Año 
1935.— Precio: en rústica, 4,25 marcos; 
encuadernado, 5 marcos. 





Luftfarlt tut bitter not!, esta es la con- 
signa actual en Alemania: Necesitamos 
urgentisimamente una Aviación. Pero 
aquí por Aviación no se entiende unos 
miles de aparatos y unas decenas de mi- 
les de pilotos. Se'sahe que la fuerza de- 
cisiva de la Aviación reside en la masa y 
que para obtener esa masa es preciso 
conseguir primero la capacitación aérea 
de la mayoría del país. Es este el capital 
problema que es preciso resolver antes 
de pretender alcanzar el hoy tan perse- 
guido dominio del aire. Tal dominio 
— en su sentido integral y plenamente 
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útil — sólo puede ser el resultado de una 
complejísima organización técnica, cien- 
tifica y ética en cuya iniciación juega un 
no péqueño papel la propaganda aero- 

tica. No se puede decir que en Ale- 
mania se haya descuidado este aspecto 
de la cuestión. Si hoy el pueblo alemán 
no fuese air-minded no seria por falta de 
sus dirigentes. Véase si no la inmensi 
dad de libros y revistas que en Alemania 
se publican — en su mayor parte por ini- 
ciativa del Reich — sobre temas aero- 
náuticos. 

Este nual sobre la Aviación de tu- 
rismo es un libro práctico escrito por 
prácticos y destinado a los que van para 
prácticos. Su objeto no es otro que des- 
cubrir ante los jóvenes de diez y seis a 
diez y ocho años las bellezas y fuertes 
emociones del vuelo mecánico e iniciar- 
los en sus más elementales secretos téc- 
nicos concebidos desde un punto de vista 
moderno. 

Comienza el texto con una exposición 
de lo que es el deporte aéreo, redactada 
por H. Geyer, y a continuación figuran 
los siguientes capitulos: La Deutsche 
Luftsport Verband, por Bruno Loerzer; 
Los aviadores de la guerra y los jóvenes 
pilotos, por von Schleich; Wolovelistas, 
F. Stamer; El avión de turismo, por 
W. von Langsdorff; La construcción pri- 
vada de aviones, por B. Zinnecker; Vuelo 
con motor, por W. von Langsdorff; Vuelo 
acrobático, por V. Carganico: Experien- 
cias en vuelo invertido, por Gerd Achge- 
Hidroaviación, por B. E. Schroeter; 
Navegación y vuelo entre nubes, por 
C. Toepfer; Orientación en vuelo, por 
H. Helbig; Vuelo a vela, por O. Fuchs; 
Vuelo a vela de altas performances, por 
W. Hirth; Vuelo con motor y vuelo a 
vela, por P. Riedel; Los gastos del depor- 
te aéreo, por Boehning; Seguro aeronáu- 
tico, por W. von Langsdorff; Vuelo de 
cometas, por W. von Langsdorff; Lanza- 
mientos con paracaidas, por W. von 
Lanesdorff; Ascensiones en globo libre, 
por W. Scherz; Competiciones aéreas, 
por L. Leonhardy; Construcción privada 
de modelos reducidos de aviones, por 
H. Helbig; Una lección de Física aeronáu- 
tica, por C. Toepfer. 

Es esta una obra que tiene de ventaja 
sobre otras similares la concisión y bre- 
vedad de los capítulos que, sin dejar por 
esto de ser tan sustanciosos como los ex- 
tensos y prolijos, animan a su lectura; 
condición esta de gran importancia en 
una epoca en la cual de poco tiempo se 
dispone para leer. 

Hay que señalar la perfección tipográ- 
fica que caracteriza a este libro, especial- 
mente en lo que se refiere a la claridad y 
facilidad de comprensión de los grabados 
y dibujos esquemáticos, cualidad que ele- 
va su valor didáctico. 

También hay que destacar el hecho de 
que cada capítulo esté redactado por un 
especialista que figura, a su vez, en la 
cumbre de su especialidad. 

Terminaremos citando las siguientes 
palabras del autor: «Volar es bello; ya no 
hay nadie que lo dude y menos siendo 
joven. Volar es útil; pues forma el espí- 
Titu, acorta el espacio y el tiempo, y per- 
mite una amplitud de visión como no 
puede tener ningún terrícola, ninguno de 
los apegados a la costra de la Tierra.» 
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Tsorn, = marzo, — Modernos problemas 
de la Ingeniería Aeronáutica, por V. V. 
Jripin.—El comportamiento de elementos 
alargados sometidos a compresión en una 
estructura estáticamente indeterminable, 
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cas aerodinámicas de un ala, por P. P. 
Krasilshch: .—Estado actual de la teo- 
ría y práctica de la refrigeración de aceite 
en la Aviación, por P. L. Orlof. — Acerca 
de las deformaciones térmicas de las bie- 
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Galerkin para la determinación de cargas 
críticas y frecuencias de oscilación, por 
A. N. Dinnik. — Respecto a las acelera- 
ciones de un planeador en vuelo, por D. 
A. Zatvan.—Algo más sobre el problema 
de la terminación de la potencia al freno 
del motor M-17 por medio de diagramas 
indicadores, por M. M. Masliennikof.=ju- 
nio.— Investigación de las deformaciones 
del ala de un avión pesado en vuelo, por 
A. L Makarefskii y K. D. Evdakof.- Con- 
tribución a la determinación de la veloci- 
dad crítica del aire. 
























































C. BLOCH 


SUCESORES CRUZ Y ANDREY 


ww 


MADRID - TELÉF. 52929 - COLUMELA, 10 





Un número suelto. 





Precios de suscripción. 


* | Para el EXTRA! 


RIVISTA AERONAUTICA 


PUBLICACIÓN MENSUAL ILUSTRADA 
DEL MINISTERIO DE AERONÁUTICA 


ROMA.-«MINISTERO DELL'AERONAUTICA» 


Contiene estudios originales de guerra aérea y de 
aerotecnia; amplias informaciones sobre el mo- 
vimiento aeronáutico internacional en el campo 
militar, científico y con 





cial, y numerosas críticas. 


Para ITALIA y COLONIAS 64,80 liras 
Para el EXTRANJERO. ... 144,00 liras 
| Para ITALIA. . 10,00 liras 
20,00 liras 








REVISTA DE AERONAUTICA 


RADIADOR 
CHAVARA y CHURRUCA 


INVENTO Y FABRICACION ESPAÑOLA 


SE CONSTRUYE EN 
ALEMANIA E ITALIA 


y 
VIRIATO, 27. - Teléfono 36550. - MADRID 














SMITH 
PREMIER 


<SE HA IMPUESTO POR SU CALIDAD» 





A. Periquet y Cía. 


ARTÍCULOS PARA PIAMONTE, 23. - MADRID 
EL AUTOMÓVIL e 























FÁBRICAS DE HÉLICES 
4 


INDUSTRIAS ELECTROMECÁNICAS 
DE GETAFE, S. A.- GETAFE 
AMALIO DÍAZ.- GETAFE 


LUIS OSORIO. - Santa Úrsula, 12.- MADRID 


5d 
PROVEEDORES DE LA AERONÁUTICA ESPAÑOLA 


LABORATORIOS 
DE QUÍMICA GENERAL 


Me 


INSTALACION COMPLETA DE MATERIAL 
Y PRODUCTOS QUIMICOS 

y 

ESTABLECIMIENTOS PRINCIPE, 5 


MADRID 








Octubre 1935 





ANTONIO DÍAZ 


CONSTRUCCIONES MECANICAS 
DE PRECISION 





PROVEEDOR DE LA AVIACION MILITAR 


y 


Padilla, 68 MADRID 


ZATO 


VENTAS A PLAZOS 




















EL MEJOR 
PI Y MARGALL . 11 TELEF. 





cruz, 43. - madrid. - teléf. 14515 


proveedor de la aeronáutica militar 
“y 

material fotográfico en general - aparatos 

automáticos y semiautomáticos de placa y 

película para aviación - ametralladoras 

fotográficas, telémetros, etc., de la o. p. l. 











Casa RODRIGO 

Barnices, Colo- Proveedor de Aviación militar 
res, Esmaltes, Y 

Pinturas, Bro- 
chería, Grasas, 
Glicerina y todo 
lo concerniente 
a Droguería en 





Calle de Toledo, 82 moderno 
TELÉFONO 72040 
general. MADRID 





